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AYIS  A  NOS  ABONNES. 

Nou.s  reprenons ,  avec  la  nouvelle  année , 
notre  publication  suspendue  par  le  fait  de 
rimcstissement  de  Paris.  Privés  par  larigue^  r 
dublocusde  toute  communication  audelàdela 
ligne  de  nos  forts,  nous  ne  supposions  pas  que 
jusqu'à  l'issue  du  siège  qai  nous  enserre, 
nous  eussions  à  occuper  le  public  des  questions 
relatives  au  Canal  de  Suez,  cadre  spécial 
et  unique  de  notre  feuille.  Nous  nous  étions 
mépris,  comme  on  le  verra  par  le  contenu 
de  ce  numéro.  Il  paraîtrait  qu'il  nous  faut 
encore  veiller  et  tenir  l'opinion  en  garde. 
C'est  notre  mission  et  noire  devoir. 

En  conséquence,  sans  rétablir  dès  à  pré- 
sent la  régularité  de  ses  publications  hebdo- 
madaires, le  journal  le  Canal  de  Suez,  à 
compter  du  jeudi  5  de  ce  mois ,  paraîtra 
tous  les  quinze  jours  ou  plus  fréquemment 
si  les  intérêts  des  actionnaires  l'exigent,  en 
attendant  le  moment  prochain,  il  faut  l'espé- 
rer, où  les  circonstances  le  mettront  en  mesure 
de  reprendre  le  couis  de  sa  périodicité  ré- 
gulière. 

li  jan'ier  1S7L 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces. 


COMPAGNIE  DfflVERSEllE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SnEZ. 
PROCÈS-VERBAL 

des  opérations  du  tirage  des  Obligations. 

^L'an  mil  huit  cent  soixante-dix,  le  jeudi    quinze 
décembre,  heure  de  midi , 

Il  a  été  procédé,  au  siège  de  la  Société,  au  dixième 
tirage  des  obligations  émises  par  la  Compagnie 
universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  en  vertu  de 
l'autorisation  de  l'Assemblée  générale  des  action- 
naires du  1"  août  1867,  ainsi  qu'au  tirage  des  lots 
autorisés  par  la  loi  spéciale  du  4  juillet  1868. 

M.  de  Lesseps,  président-fondateur,  préside  aux 
opérations  du  tirage,  assisté  de  M.M.  Delamalle  et 
Randoing,  ce  dernier  remplaçant  M.  le  marquis  de 
Mirabeau,  de  garde  au  rempart. 

Les  administrateurs  présents  à  la  séance  sont  : 
MM.  AUoury,  et  de  Clercq. 

La  séance  étant  ouverte,  M.  le  président  an- 
nonce : 

1"  Que  les  obligations  qui  auront  obtenu  des 
lots  seront  considérées  comme  remboursées  par  le 
paiement  qui  leur  en  sera  fait; 

2°  Qu'il  allait  être  extrait  de  la  roue  d'abord  vingt- 
cinq  numéros  donnant  droit,  suivant  leur  ordre  de 
sortie,  aux  lois  déterminés  dans  le  titre  consti- 
tutif. 

Savoir  : 
Le  l"  numéro  sortant,  à  .    .    .    . 
Les  2"  et  3%  à  chacun  2o,000fr.    . 
Les  4"  et  o%  à  chacun  S,000  fr.   . 
Les  20  suivants,  à  chacun  2,000  fr. 


150,000  fr. 
no  M 

0W_  » 
<'iO.»00 
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Ensuite  quatre  cents  numéros  d'obligations  don- 
nant droit  au  remboursement  à  SOO  francs. 

Apres  cette  annonce,  le  président  fait  yérifier 
l'élat  des  soell68  apposés  sur  la  rouo  lors  du  der- 
nier tirage  et  (jui  sont  reconnus  intacts. 

Cette  constatation  faite,  le  président  fait  d'ouvrir 
la  roue  par  les  porteurs  des  trois  clefs,  et  fait  pro- 
céder au  tirage  des  numéros. 

Vingt-cinq  numéros  sont  d'abord  extraits  de  la 
roue,  un  à  un;  chaque  extraction  a  été  précédée  de 
plusieurs' tours  de  roue,  et  les  numéros  ont  été  dé- 
pliés et  lus  à  haute  voix  par  le  président,  puis  ré- 
pétés et  passés  sous  les  yeux  des  membres  faisant 
partie  du  bureau. 

Les  vingt-cinq  numéros  donnant  droit  à  des  lots 
ayant  été  proclamés,  il  a  été  extrait  successivement 
de  la  roue  quatre  cents  autres  numéros  d'obliga- 
tions donnant  droit  au  remboursement  à  cinq  cents 
francs. 

M.  le  président  a  fait  constater  comme  il  suit,  au 
fur  et  à  mesure,   le  résultat  du  tirage. 

Savoir  : 

SiOt  de  150,000  francs. 

159.464 

Liots  de  25,000  francs. 

3.634  I  297.931 

liOts  de  5,000  francs. 

143.393  I  63.782 


liots  de  3, 000  francs. 


17.496 
84.643 
244.476 
333.323 
220.923 
274.713 
331.733 
242.730 
137.940 
221.812 


43.492 
33.728 

137.710 
83.963 

261.923 
72.983 
62.801 
94.467 

118.947 
23.380 


Oblig-ations  remboursables  à  500  francs 


624 
1.320 
1.932 
1.977 
2.143 
3.333 
3.890 
4.266 


4.468 
4.726 
3.183 
3.794 
7.072 
8.134 
8.174 
8.604 


8.683 

11.317 

8.963 

11.726 

9.120 

12.181 

9.189 

12.340 

10.086 

13.332 

10.291 

14.684 

10.904 

14.967 

11.304 

14.983 

16.732 
16.833 
17.441 
18.130 
19.033 
19.233 
19.489 
19.708 
20.180 
22.315 
22.637 
24.319 
23.686 
26.074 
26.371 
39.278 
29.409 
31.060 
32.767 
33.403 
34.242 
33.081 
33  603 
36.037 
36.104 
36.333 
37.363 
38.804 
38.877 
39.618 
39.821 
40.022 
40.333 
40.428 
40.463 
40.646 
40  973 
41.163 
41.333 
42.803 
43.063 
43.333 
43.807 
43.941 
46.031 
46.862 
48.738 
49.616 
49.638 
30.133 
30.273 
30.372 
30.834 
31.067 
31.290 
32.048 


33.237 
33.  i35 
37.236 
37.832 
38.929 
39.073 
39.214 
39.810 
39.920 
60.481 
61.334 
62.616 
62.062 
64.363 
66.179 
66.729 
66.731 
67.448 
68.317 
69.864 
73.231 
73.883 
76.886 
76.947 
77.029 
77.343 
78.660 
80.802 
81.731 
82.272 
82.831 
83.839 
83.838 
86.223 
87.009 
87.076 
87.319 
87.970 
88.809 
88.961 
89.208 
91.137 
91.404 
91.993 
92.438 
92.618 
92.914 
93.022 
93.033 
96.339 
99.288 
100.641 
101.841 
104.012 
104.830 
103.437 


103.819 
106.3  i8 
107.004 
107.033 
107.264 
108.939 
109.226 
109.419 
109.360 
109.799 
110.463 
110.322 
111.170 
112.937 
116.023 
116.396 
116.811 
116.819 
117.102 
117.116 
117.691 
119.439 
120.290 
120.937 
121.382 
122.342 
122.304 
122.682 
124.008 
124.028 
123.378 
127.928 
127.973 
128.299 
128.603 
129.330 
130.190 
130.233 
130.304 
131.376 
131.847 
134.803 
133.014 
133.360 
133.620 
136.332 
138.144 
139.338 
141.343 
143.371 
143.662 
143.137 
143.690 
146.539 
146.904 
147.332 
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202.  io9 
203.0-42 
203.632 
204. 7S7 
204.822 
2O0.975 
200.172 
2OO.0I2 
20G.080 
206.687 
208-732 
209.772 
210.247 
212.406 
213.027 
213.696 
215.134 
21o.7/i9 
21G.09O 
217.993 
"219.181 
219.599 
220.346 
220.369 
221.948 
224.130 
224.243 
224.353 
224.651 
225.383 
225.684 
228.170 
229.170 
230.112 
230.480 
23!. 066 


232.802 
234.315 
233.532 
236.818 
237.044 
240.336 
240.547 
240.734 
241.786 
241.988 
244  409 
243.768 
247.197 
247.781 
248.730 
230.636 
251.106 
233.966 
236.438 
257.366 
237.676 
238.039 
258.290 
238.671 
259.208 
259.390 
259.669 
260.943 
262.147 
262.447 
262  941 
265.726 
266.259 
266.873 
272.745 
273.252 


273.703 

275.807 
276.083 
276.523 
277.220 
277.793 
277.936 
278.361 
279.030 
280.293 
280.738 
281.598 
281.783 
282.647 
284.363 
286.452 
286.606 
290.187 
290.228 
290.376 
291 .288 
291.669 
292.162 
293.030 
293.232 
295.555 
298.132 
298.143 
298.634 
302.132 
302.633 
302.871 
303.669 
303.743 
304.496 
304.754 


303.177 
305.179 
305.428 
306.154 
300.571 
306.833 
309  704 
309.780 
310.226 
310.836 
311.002 
311,232 
313.861 
313.868 
319.180 
319.279 
320  443 
320.520 
320.763 
320.783 
321.329 
322.922 
323.342 
326.332 
326.394 
326.793 
328.211 
328.784 
328.998 
328.999 
329.032 
329.981 
330.747 
331.273 
331.377 
331.479 


Les  quatre  cent  vingt-cinq  numéros  ci-dessus  ayant 
été  tirés  et  proclamés,  le  président  déclare  que  la 
liste  par  ordre  de  sortie ,  pour  les  lots ,  et  par 
ordre  numérique  pour  le  remboursement  à  500  fr., 
serait  immédiatement  dressée  et  imprimée  dans  la 
soiive,  s'il  était  possible,  ou  dans  la  journée  du 
16  du  présent  mois,  et  qu'elle  serait  également 
insérée  dans  le  Journal  officiel. 

Le  président  déclare,  en  outre,  que  les  numéros 
restant  dans  la  roue  y  seront  conservés  jusqu'à 
l'anéantissement  total  de  l'emprunt;  et,  afin  de  ga- 
rantir l'inviolabilité  de  la  roue,  il  a  averti  le  public 
qu'elle  allait  être  ostensiblement  fermée,  que  les 
scellés  y  seraient  apposés  et  qu'elle  serait  placée 
dans  une  caisse,  ce  qui  a  été  immédiatement  exé- 
cuté. 

Les  quatre  clefs  fermant  les  trois  serrures  de  la 
roue  et  celle  de  la  caisse  ont  été   remises,  savoir  : 


la  clef  u"  1  à  M.  Kandoing,  pour  M.  de  Mirabeau 
de  service  aux  rempurs;  la  clef  n"  2,  à  M.  V.  De- 
lamalle;  la  clef  n"  3  et  celle  de  la  caisse,  au  chef 
de  la  section  des  titres. 

De  tout  ce  que  dessus,  il  a  été  dressé  le  présent 
procès-verbal. 
Paris,  le  15  décembre  1870. 

Le  Président  :  Ferd.  de  Lesseps. 
Les  Administrateurs  :  R.\ndoing,  Alloury, 
V.  Delamalle,  Mirabeau. 


NODVELLE  CAMPAGNE  SDR  LE  CANAL  DE  SU£Z. 

Tandis  que  nous  pensions  que  l'Europe  et  la 
France,  Paris  et  Londres  étaient  absorbés  dans 
l'attention  anxieuse  suscitée  dans  le  monde  entier 
par  les  événements  qui  s'agitent  autour  Je  notre 
grande  cité ,  nous  n'avons  pas  été  médiocrement 
étonnés  de  retrouver  dans  une  portion  de  la  presse 
parisienne  un  renouvellement  des  débats  et  des  er- 
reurs contre  lesquelles  ont  eu  si  longtemps  à  lutter 
l'entreprise  et  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez. 

Cette  situation  inattendue  nous  oblige,  comme 
l'annonce  notre  avis  eu  tète  de  cette  feuille,  à  re- 
prendre la  publication  de  notre  journal,  [que  nous 
avions,  nos  lecteurs  se  le  rappellent,  interrompue  au 
début  du  siège  et  que  nous  ne  supposions  pas  avoir 
à  reprendre  avant  que  fut  rétablie  la  liberté  de  nos 
communications  avec  l'extérieur  de  Paris,  et  parti- 
culièrement avec  l'Egypte  et  l'Isthme  de  Suez. 

Suivant  notre  usage  constant,  nous  avons,  avant 
tout,  à  placer  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs  les  piè- 
ces de  ce  nouvel  incident. 

Dans  son  numéro  portant  la  date  du  30  décembre, 
mais  ayant  paru  le  29,  le  journal  lk  Vérité  a  publié 
l'article  dont  voici  le  texte  complet  : 

M.    DE   LESSEPS  A    LOiNDRES. 

«  On  nous  assure  que  M.  Ferdinand  de  Lesseps 
se  trouve  actuellement  à  Londres,  où  il  négocierait 
la  cession  de  la  Compagnie  de  Suez  à  une  Société 
de  capitalistes  anglais.  Il  païaît  même  que  les  sta- 
tuts de  la  Société  nouvelle  seraient  enregistrés 
déjà  au  Board  of  Trade,  formalité  qui  lui  donne 
l'existence  légale  et  lui  permet  de  vendre  publi- 
quement ses  titres. 

»  Nous  ne  garantissons  nullement  l'exactitude  de 
ce  renseignement,  qui  parait  d'ailleurs  assez  vrai- 
semblable, pour  qui  connaît  la  situation  de  la  Com- 
pagnie de  Suez  ;  nous  ignorons  à  quelles  conditions 
M.  de  Lesseps  a  traité,  si  la  cession  est  vraie,  et 
quels  sont  les  avantages,  fort  problématiques,  lais- 
sés aux  porteurs  des  anciens  titres. 

»  Ceux  qui  ont  suivi  celte  affaire  gigantesque 
dans  sa  conception,  dans  son  exécution,    et,    mal- 
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heiirouscmcal  aussi,  dans  les  désordres,  les  gas- 
pillages el  les  mécomptes  qu'elle  a  entraînés,  ne 
seront  pas  surpris  de  voir  la  spéculation  britanni- 
que arriver  à  la  dernière  heure,  et  s'emparer  du 
meilleur  de  la  récolte,  après  que  les  actionnaires 
français  ont  ensemencé  le  champ.  Le  canal  de  Suez 
a  coùt(''  plus  de  400  millions,  représentés  par  des 
titres  divers,  tant  de  leur  nature  que  par  les  droits 
qu'ils  confèrent;  il  y  a  des  actions  ou  parts  de 
propriétés  ;  des  obligations  ou  titres  d'emprunts 
analogues,  non  pas  à  des  hypothèques,  comme  on 
le  croit,  mais  à  de  simples  créances  chirographaires; 
des  délégations,  donnant  droit  aux  dividendes  fort 
éventuels  des  actions  du  pacha. 

»  Celte  somme  de  400  millions  est  notoirement 
insuffisante  pour  l'achèvement  sérieux  des  travaux; 
il  reste,  en  cfTel,  à  compléter  le  dragage  du  canal, 
à  établir  des  garages  sur  plusieurs  pT)ints,  à  forti- 
fier et  à  développer  les  jetées,  à  munir  les  berges 
de  perrés  solides,  etc.  L'ensemble  de  ces  travaux 
supplémentaires  est  évalué  à  100  millions. 

•f  Où  les  trouver?  Les  actionnaires  français,  épui- 
sés, ruinés  par  la  dépréciation  de  leurs  titres,  tom- 
bés de  plus  de  moitié,  ne  veulent  plus  croire  aux 
promesses  de  M.  de  Lesseps,  dont  ils  écoutaient 
naguère  les  discours  comme  paroles  d'Evangile; 
les  obligataires  ne  prêteront  plus  rien,  et  il  n'existe 
plus  de  coupons  à  déléguer.  D'un  autre  côté,  haus- 
ser les  droits  de  tonnage  et  de  pilotage  sur  les  na- 
vires qui  passent  par  le  canal,  c'est  le  vrai  moyen 
d'arrêter  le  trafic. 

»  Nous  espérons  que  M.  de  Lesseps  n'aura  pas 
subi  des  conditions  trop  dures  et  sacrifié  trop  com- 
plètement les  intérêts  de  ses  bons  actionnaires  ;  il 
faudra  bien,  d'ailleurs,  que  l'assemblée  générale  ra- 
tifie le  traité.  Plus  tard,  nous  examinerons  cette 
cession  au  point  de  vue  de  ses  conséquences  poli- 
tiques, dont  l'importance  n'échappe  à  personne.  » 

A  cet  article,  M.  de  Lesseps  a  répondu  par  la 
lettre  rectificative  qui  suit  : 

«  Paria,  le  29  décembre  1870. 
«  A  M.  le  Directeur  du  journal  i.a  VÉRirÉ. 

«  Monsieur, 

«  Je  lis  avec  une  extrême  surprise  dans  votre 
journal,  ayant  paru  aujourd'hui,  un  article  intitulé: 
M.  de  Lesseps  à  Londres. 

«Vous  avez  eu  raison  de  ne  point  garantir  les  as- 
sertions qu'il  contient,  car  cet  article  est  d'un  bout 
à  l'autre  un  tissu  de  faussetés. 

«  Je  n'ai  pas  quitté  Paris  un  seul  instant  depuis  le 
mois  d'aoïU  dernier.  Je  n'ai  engagé,  à  aucune  épo- 
que, de  négociations  pour  l'aliénation  du  canal  de 
Suez. 

u  L'auteur  ilo  l'artirle    a  gardé  l'anonyme,  je    le 


comprends;  car  il  ne  peut  être  que  le  continuateur 
des  manœuvres  d'agiotage  exercées  contre  l'entre- 
prise que  j'ai  l'honneur  de  diriger. 

«  Je  ne  pense  pas.  Monsieur,  que  vous  puissiez 
vous  dispenser  d'insérer  cette  dénégation  dans  votre 
prochain  numéro. 

«   Recevez  mes  salutations. 

0  Ferd.  de  Lesseps.  » 

A  cette  lettre  et  à  la  demande  de  son  insertion, 
M.  le  Rédacteur  eu  chef  de  la  Vérité  a  cru  pouvoir 
répondre  en  ces  termes  : 

A  M.  Ferdinand  de  Lesseps. 

'(  Paris,  29  décembre  1870. 
«  Monsieur, 
«  Je  regrette  que  la  Vérité  se  soit  fait  l'écho  d'un 
bruit  qui  n'a  rien  de  fondé  au  moins  en  ce  qui 
concerne  votre  présence  à  Londres.  Si  je  n'avais 
été  absent  hier  soir  des  bureaux  de  mon  journal 
je  n'aurais  pas  laissé  dire  que  vous  étiez  en  Angle- 
terre, sachant  très-bien  que  vous  n'aviez  pas  quitté 
Paris.  Dès  ce  matin,  j'avais  même  donné  les  ordres 
nécessaires  pour  qu'une  rectification  dont  vous  au- 
riez, j'en  suis  sur,  été  satisfait,  parût  dans  le  nu- 
méro de  demain  matin.  Quant  à  votre  lettre,  vous 
n'espérez  pas  que  je  puisse  l'insérer.  Je  suis  fort 
étonné  qu'un  homme  tel  que  vous  se  soit  permis 
de  me  l'écrire.  Sachez,  Monsieur,  qu'il  n'y  a  dans 
mon  journal  aucune  place  pour  des  manœuvres 
d'agiotage.  Mes  rédacteurs  sont  aussi  étrangers  que 
je  le  suis  à  toute  affaire  d'argent  et  ils  n'ont  cer- 
tainement que  de  la  sympathie  poTir  la  grande  en- 
treprise que  vous  avez  l'honneur  de  diriger.  Ils 
peuvent  donc  se  tromper,  agioter  jamais. 

«  Je  vous  salue,  A.-Edouaud  Portalis.  » 

Cependant  les  incriminations  énormes  contenues 
dans  l'article  de  la  Vérité,  étaient  de  nature  à 
faire  sensation,  si  non  dans  la  totalité,  du  moins 
dans  une  partie  de  la  presse.  Cet  effet  n'a  pas 
manqué,  et  plusieurs  journaux  ont  reproduit  ces 
allégations  dans  divers  termes  que  nous  allons 
citer  : 

Gazelle  de  France. 

«  La  Vérité  publie  deux  autres  grosses  nouvelles: 

«  Elle  annonce  que  le  ministère  Gladstone  aurait 
donné  sa  démission,  et  que  M.  de  Lesseps  a  vendu 
à  Londres  le  Canal  de  Suez  à  une  compagnie  an- 
glaise. 

«  Quant  à  la  vente  du  canal  de  Suez,  les  capitaux 
français  engagés  dans  cette  entreprise  sont  si  con- 
sidérables, qu'il  convient  d'attendre  la  confirmation 
de  cette  vuute  avant  d'en  porter  un  jugement. 

Paris-Journal. 
«  UN  JOLI  TRAFIC.  —  La  Vérité  a  annoncé,  jeudi  ma- 
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tin  que  M.  de  Lesseps  a  vendu  à  Londres  le  Canal 
de  Suez  à  une  société  de  comptables  anglais.  Il 
paraît  même,  dit  ce  journal,  que  les  statuts  de  la 
société  nouvelle  seraient  enregistrés  dès  à  présent 
au  Board  of  Trade. 

«  Sans  garantir  absolument  cette  nouvelle,  la^Vé- 
rilé  la  considère  cependant  comme  assez  vraisem- 
blable. » 

Le  Soir  répétait  la  nouvelle  de  la  présence  de 
M.  de  Lesseps  à  Londres,  et  du  but  qui  l'y  avait 
conduit,  selon  le  journal  dont  il  se  faisait  l'écho. 

Le  Moniteur  universel  reproduisait,  dans  son  en- 
tier le  texte  de  l'article 

Le  Nalional. 

«  Un  bruitélrangequ'en|registrent(juelques  feuilles 
d'orSre  Manche,"  c'est  que  M.  de  Lesseps  aurait 
l'intention  de  vendre  au  plus  offrant  le  Canal  de 
Suez. 

a  Vraiment,  nous  ne  saurions  y  croire  ! 

«  Comment'  un  français,  chef  d'une  Société  fran- 
çaise, sans  avoir  consulté  les  actionnaires,  grâce 
auxquels  s'est  achevée  l'entreprise,  songerait  à  tra- 
fiquer d'un  canal  qui  appartient  à  la  France  I  Mais 
ce  serait  se  rendre  complice  de  la  Prusse  !  Ce  se- 
rait faire  une  œuvre  de  félonie,  oeuvre  tellement 
monstrueuse  qu'à  la  seule  idée  que  M.  de  Lesseps 
pouvait  s'en  rendre  [coupable,  des  manifestations 
ont  eu  lieu  à  Londres  aux  portes  de  l'hôtel  Alexan- 
dra  où  l'on  supposait  qu'il  était  logé.» 

En  présence  de  toutes  les  émotions  provoquées 
par  ses  nouvelles  et  de  la  dénégation  que  lui  avait 
adressée  M.  de  Lesseps,  la  Vérité,  dans  son  numéro 
daté  du  31  décembre,  croyait  pouvoir  se  contenter 
de  donner  au  public  l'explication  ci-après  : 

«  Nous  avons  annoncé,  sous  toutes  réserves,  la 
cession  du  Canal^de'^Suez  à  une  Compagnie  anglaise, 
et  l'enregistrement  au  Board  of  Trade  des  statuts  de 
cette  nouvelle  Société.  Il  y  a  une  inexactitude  dans 
la  manière  dont  ce  renseignement  a  été  ijrésenté 
au  public. 

»  M.  Ferdinand  de  Lesseps  n'est  pas  à  Londres, 
mais  à  Paris,  qu'il  n'a  pas  quitté  depuis  longtemps, 

»  Quant  au  fond  de  l'affaire,  nous  persistons  à 
considérer  la  nouvelle  comme  assez  vraisemblable. 
Depuis  longtemps,  on  parle  de  négociations  engagées 
avec  des  capitalistes  anglais,  pour  fournir  les  fonds 
nécessaires  à  ce  que  M.  de  Lesseps  appelait  pitto- 
resquement  la  toilette  du  Canal  :  une  toilette  d'au 
moins  cent  millions  de  francs  !  Dans  les  circonstan- 
ces actuelles,  l'Angleterre  seule  peut  subvenir'à  une 
pareille  dépense,  qui  devient  chaque  jour  plus  ur- 
gente, parce  que,  chaque  jour,  l'état  d'imperfection 
des  travaux  ralentit  le  trafic  et  nécessite  des  répa- 
rations coûteuses.  Or,  nous  savons  fort  bien  à  quel 


prix  les  Anglais|v('ndenl  leur  argent,  surtout  à  ceux 
qui  n'ont  plus  les  moyens  de  s'en  passer. 

»  D'ailleurs,  mieux  vaut,  pour  nos  actionnaires, 
vendre  une  propriété  surhypothéquée,  que  de  la  voir 
dépérir  :  toutes  réserves  faites,  bien  entendu,  sur 
le  côté  politique  de  la  question,  b 

M.  de  Lesseps  alors  s'adressa  directement  aux 
journaux  reproducteurs  en  leur  communiquant  un 
extrait  de  sa  lettre  rectificative  dont  la  Vérité  refu- 
sait l'insertion  en  tout  et^en  partie. 

La  Gazette  de  France  faisait  précéder  des  obser- 
vations suivantes  la  lettre  ci-dessous  que  lui  adres- 
sait M .  de  Lesseps  : 

«  Nous  mentionnions  hier  deux  nouvelles  impor- 
tantes données  par  la  Vérité  :  la  chute  du  ministère 
Gladstone  et  la  vente  par  M.  de  Lesseps,  —  qui  se 
trouverait  actuellement  à  Londres,  —  du  Canal  de 
Suez  à  une  compagnie  de  capitalistes  anglais. 

«  Or,  le  Peuple  français  déclare  qu'il  doit  être  bien 
difficile  à  M.  de  Lesseps  de  s'occuper  à  Londres  de 
la  vente  du  Canal,  par  l'excellente  raison  que  M. 
de  Lesseps  n'a  pas  quitté  Paris. 

«  Si  l'autre  nouvelle,  celle  qui  est  relative  à  la  dé- 
mission du  cabinet  Gladstone,  est  aussi  authenti- 
que que  celle-ci,  la  Vérité  peut  se  vanter  d'être  un 
journal  bien  informé.  Son  titre,  du  reste,  l'indique, 
et  l'on  voit  quelle  ne  néglige  rien  pour  justifier 
son  titre. 

«  Nous  recevons  la  lettre  suivante  : 

A  M.  le  Directeur  de  la  Gazette  de  Fraivck. 
Monsieur, 

En  reproduisant  la  fausse  nouvelle  donnée  par 
le  journal  la  Vérité  sur  la  vente  que  j'avais  faite  à 
Londres  du  canal  de  Suez,  vous  ajoutez  que  cette 
nouvelle  mérite  confirmation; 

Vous  ne  vous  trompiez  pas,  Monsieur,  car  voici 
les  termes|de  la  dénégation  que  j'ai  adressée  à  ce 
sujet  au  Directeur  de  la  Vérité  : 

«  Vous  avez  eu  raison  de  ne  point  garantir  les 
assertions  que  contient  votre  article,  car  il  est  d'un 
bout  à  l'autre  un  tissu  de  faussetés. 

»  Je  n'ai  pas  quitté  Paris  un  seul  instant  depuis 
le  mois  d'août  dernier.  Je  n'ai  engagé,  à  aucune 
époque,  de  négociations  pour  l'aliénation  du  canal 
de  Suez.  » 

Je  compte  ,  Monsieur ,  sur  votre  loyauté  pour 
l'insertion  de  la  présente  lettre  dans  votre  journal. 

Veuillez  agréer,  etc.  Siyné  :  F.  de  Lesseps. 

La  même  réclamation  était  également  insérée 
dans  Paris-Journal  et  dans  le  Moniteur  universel.  En 
même  temps,  le  directeur  du  Soir  écrivait  sous  ce 
titre  ;  l'Isthme  de  Suez  : 

«  Un    journal  inventif,  entre  tous,  qui  s'intitule 
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la  Venté  par  euphémisme,  annonce  que  M.  Ferdi- 
nand de  Lcssops  vient  de  vendre  aux  Anglais  le 
Canal  de  Suez. 

('  Le  fondateur  de  celle  grande  œuvre    nous  fait 
l'honneur  de  nous  écrire  à  ce  sujet  : 
«  Cher  Monsieur, 

«  Comme  je  vous  ai  rencontré  à  Paris  depuis  le 
«  commencement  du  siège,  je  vous  prie  de  démentir 
«  vous-même  la  nouvelle  donnée  hier  dans  votre 
«  journal  de  mon  séjour  à  Londres. 

«  Votre  Lien  dévoué, 

«  Feri),  de  Lesseps. 

(c  Paris,  30  déeetnhre  1870.  « 

«  Avons-nous  bcsoinjdajouler  que  la  nouvelle  pu- 
bliée par  la  Vérih'  n'a\ait  pas  besoin  de  ce  démenti 
a  posteriori,  puisqu'elle  était  absurde  a  priori? 

«  On  ne  peut  vendre  que  ce  que  l'on  possède,  et  le 
Canal  de  Suez  n'appartient  pas  à  M.  de  Lesseps, 
mais  aux  actionueires  et  aux  obligataires  de  la  Com- 
pagnie, à  la  France,  ;\  l'Egypte,  à  l'Europe,  au 
monde  civilisé. 

«  M.  de  Lesseps  ne  possède  que  la  gloire  de  l'avoir 
entreprise  et  menée  à  bonne  fin  à  travers  mille  obs- 
tacles moraux  et  matériels,  et  cette  gloire,  s'il  vou- 
lait la  vendre,  aucun  homme  vivant  aujourd'hui  ne 
serait  assez  riche  pour  l'acheter.  About.  » 

Le  National  accueillait,  de  son  côté,  une  réclama- 
tiou  de  M.  de  Lesseps,  qui  lui  était  spéciale  et  sur 
l'objet  de  laquelle  nous  aurons  à  revenir.  Il  faisait 
précéder  son  insertion  de  la  note  qu'on  va  lire  : 

8  Nous  recevons  de  M.  de  Lesseps  la  lettre  sui- 
vante, et  nous  sommes  heureux  d'avoir  à  enregis- 
trer un  démenti  aussi  formel  à  des  bruits  que  nous 
n'avions  enregistrés  qu'avec  chagrin.  » 

Paris,  le  30  décembre  IS70. 
A  M.  h'  Bireciexir  du  N.\tional. 

Monsieur, 

Je  viens  donner  la  dénégation  la  plus  absolue  aux 
bruits  que  vous  avez  reproduits  d'après  quelques 
feuilles  d'outre-Mauche  et  d'après  lesquels  j'aurais 
l'intention  de  vendre  au_^  plus  offrant  le  Canal  de 
Suez. 

Vous  ajoutez  :  «  Ce  serait  là  se  rendre  complice 
de  la  Prusse;  ce  serait  faire  une  œuvre  de  félonie, 
œuvre  tellement  monstrueuse,  qu'à  la  seule  idée  que 
M.  de  Lesseps  pouvait  s'en  rendre  coupable,  des 
manifestations  ont  eu  lieu  à  Londres,  aux  portes  de 
l'hôtel  Alexandra,  oùl'ou'supjjosait  ([u'il  était  logé.» 

Je  n'ai  qu'un  mot  à  répondre  à  toutes  ces  inven- 
tions: Je  suis_à  Paris  et  je  ne  l'ai  pas  quitté  ur.  seul 
iastant  depuis  le  mois  d'août  dernier.  Je  n'ai  vendu 
à  personne  le  Canal  de  Suez  ;  je  n'eu  ai,  à  aucune 
époque,  proposé  sa  vente  à  personne. 


Je  suis  fort  surpris  que  des  bruits  de  la  nature 
de  ceux  que  vous  signalez,  soit  à  propos  d'une  vente 
du  Canal,  soit  à  propos  des  manifestations  dont 
vous  affirmez  l'existence  aient  pu  se  propager  dans 
des  feuilles  d'outre-Mauche. 

Je  m'adresse,  monsieur,  à  votre  loyauté,  pour^pu- 
blier  cette  réclamation,  ayant  pour  objet  de  démen- 
tir des  bruits  de  nature  à  égarer  complètement  le 
public. 

Veuillez  agréer,  monsieur,  l'assurance  de  ma 
parfaite  considération. 

FERD.    DE   LESSEPS. 

D'autres  journaux,  le.  Français,  le  Siècle,  l'Electeur 
libre,  s'empressaient  spontanément  de  reproduire  la 
rectification  à  laquelle  avait  droit  M.  de  Lesseps, 
quoiqu'ils  n'eussent  tenu  aucun  compte  des  récits 
de  la   Vérité. 

Voici  ce  que  disait  l'Opinion  nationale  à  propos  de 
la  double  nouvelle  de  la  démission  Gladstone  et  de 
la  vente  du  Canal  : 

«  Nous  ignorons  si  c'est  sous  son  bonnet  ou  ail- 
leurs que  la  Vérité  prend  les  nouvelles  qu'elle 
donne  au  public.  Le  Soir  est  bien  bon  de  s'occuper 
de  ces  choses-là. 

»  Quant  aux  «  agissements  de  M.  de  Lesseps  à 
Londres,  »  nous  pouvons  lui  donner  un  renseigne- 
ment :  c'est  que  nous  avons  croisé  hier  M.  de  Les- 
seps, rue  Vivienne.  Ch.  Sauvestre.   » 

Nous  terminons  ce  résumé  eu  citant  les  ligues 
par  lesquelles  ia  Vérité  a  cru  devoir  clôturer  sa  po- 
lémique : 

«    M.    DE    LESSEPS. 

«  Nous  avions  cru  jusqu'ici  que  M.  de  Lesseps  était 
non-seulement  un  homme  d'une  haute  inio'ligence, 
mais  encore  un  homme  bien  élevé.  Nous  nous  étions, 
parait-il,  singulièrement  trompé.  Il  suffit  pour  s'en 
convaincre  de  lire  la  lettre  qu'il  nous  a  écrite  et  que 
la  Gazelle  de  France  ainsi  que  Paris-Journal  out  eu 
l'amabiliié  de  reproduire. 

»  En  môme  temps  qu'un  autre  journal  nous  nous 
étions  fait  l'écho  d'une  nouvelle  venue  d'Angleterre. 
Nous  ne  garantirons  nullement  l'exactitude  de  ce  ren- 
seignement, avions-nous  ajouté.  Là-dessus  M.  de  Les- 
seps se  fâche.  «  Votre  article  est  d'un  bout  à  l'au- 
tre un  tissu  de  faussetés,  »  s'écrie-t-il  tout  en  colère; 
comme  si  nous  avions  inventé  ce  que  nous  avons 
raconté,  ou  bien  encore  comme  si  nous  avions  quel- 
que intérêt  à  nuire  au  succès  d'une  entreprise  que 
nous  avons  toujours  admiiée.  Démentie  avec  cour- 
toisie, la  nouvelle  passait  inaperçue:  niée  brutale- 
ment et  grossièrement,  tout  le  monde  y  croit,  en 
vertu  de  cet  axiome  :  il  n'y  a  que  la  vérité  qui 
blesse.  » 
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RÉPONSE  AU  JOURNAL  LA  VÉRITÉ. 

Maintenant  nos  lecteurs  connaissent  les  pièces 
de  ce  curieux  et  étrange  incident.  Leur  première 
impression  sera  certainement  comme  la  nôtre,  que 
le  journaJ  la  Vérité  n'est  pas  toujours  la  sincérité; 
qu'il  est  aussi  susceptible  en  ce  qu'il  considère 
comme  ses  griefs  personnels,  qu'excessif  dans  son 
indulgence  pour  lui-même  ;  qu'il  est  aussi  large 
pour  les  droits  et  immunités  qu'il  s'attribue,  que 
restrictif  pour  les  plus  simples  réparations  qu'il  doit 
à  ceux  auxquels  il  a  nui  par  des  allégations  et  des 
attaques  sans  fondement. 

A  un  article  où  une  série  de  faits  complètement 
faux  sont  accompagnés  de  commentaires  empreints 
d'une  malveillance  allant  jusqu'à  la  diffamation  et 
la  calomnie,  le  tout  de  nature  à  porter  le  trouble 
le  plus  profond  parmi  les  intéressés  à  l'œuvre  du 
Canal  de  Suez,  M.  de  Lesseps  a  osé  répondre  et 
faire  savoir  au  public  que  cet  article  était  «  un  tissu 
de  faussetés.  »  Inde  irœ. 

M.  de  Lesseps  a-t-il  dit  vrai.  Ce  n'est  point  là  ce 
qui  touche  la  Vérité,  ce  qu'elle  recherche  ou  ce 
qu'elle  conteste.  Eût-il  raison  (et  il  a  raison),  M. 
de  Lesseps  dénoncé  et  difTamé  n'aurait  pas  dû  dire, 
par  respect  du  journal  la  Vérité,  qu'un  tissu  de 
faussetés  élait  un  tissu  de  faussetés. 

Or,  nous  répétons  que  M.  de  Lesseps  a  raison. 
Nous  soutenons  que  l'article  est  un  tissu  de  faus- 
setés. Nous  le  soutenons  et  nous  le  prouvons  : 

Première  fausseté.  —  Le  tissu  commence  au  titre  : 

«  M.  DE  Lesseps  a  Londres.   « 

Ce  titre  est  en  quelque  sorte  le  canevas  de  toute 
la  toile. 

Le  fait  était  faux,  h  la  connaissance  de  presque 
tout  Paris,  qui  savait  que,  membre  de  la  société 
française  de  secours  aux  blessés  militaires,  M.  de 
Lesseps  allait  en  toutes  les  occasions  faire  son  ser- 
vice sur  nos  champs  de  bataille. 

Le  fait  était  faux,  même  pour  la  Vérité,  dont  le 
rédacteur  en  chef,  de  son  aveu,  connaissait  la  pré- 
sence de  M.  de  Lesseps  à  Paris. 

Deuxième  fausseté.  —  M.  de  Lesseps,  actuellement 
à  Londres,  négocierait  la  cession  de  la  Compagnie 
de  Suez  à  une  société  de  capitalistes  anglais. 

M.  de  Lesseps  n'a  jamais  fait  et  n'a  jamais  pensé 
à  faire  rien  de  semblable.  Pour  ce  ([ui  connaît  les 
conditions  de  la  concession  et  les  termes  des  statuts, 
l'assertion  se  réfulait  par  la  seule  impossibilité. 

Troisième  fausset,:  —  Les  statuts  de  la  société 
nouvelle  seraient  déjà  enregistrés  au  Board  of 
trade . 


Com 


me  il  n'y  a  pas  de    nouvelle    société,   il  ne 


peut  exister  ni  au  Board  of  trade  ni  ailleurs  de  nou- 
veaux statuts. 

Quatrième  fausseté.  —  Moyennant  cette  formalité 
de  l'enregistrement  de  ces  prétendus  statuts  au 
Board  of  trade,  les  titres  de  la  prétendue  nouvelle 
société  ont  une  existence  légale  et  peuvent  être 
vendus  publiquement. 

Aux  termes  des  actes  de  concession,  les  statuts 
de  la  Compagnie  doivent  être  soumis  à  l'approbation 
du  Gouvernement  égyptien  et  à  la  sanction  du  vice- 
roi. 

Les  statuts  qui  régissent  la  Compagnie  ont  été 
revêtus  de  celte  sanction  indispensable,  après  quoi, 
le  Gouvernement  égyptien  en  a  autorisé  la  promul- 
gation. 

En  outre,  aux  termes  de  l'article  71  de  cette  loi 
de  la  société,  l'Assemblée  générale  est  investie  du 
pouvoir  d'introduire  dans  les  statuts  les  modifications 
et  additions  dont  l'utilité  serait  reconnue. 

Les  résolutions  de  l'Assemblée,  à  cetégard,  ne  sont 
exécutoires  qu'après  l'approbation  du  Gouvernement 
égyptien. 

En  dehors  de  ces  conditions,  des  statuts  quels 
qu'ils  soient,  déposés  ou  non  déposés,  ne  peuvent 
avoir  aucune  existence  légale,  et  les  titres  qu'ils 
auraient  la  prétention  de  créer  ne  sauraient  donner 
lieu  régulièrement  à  aucune  vente  publique. 

Ciiiquième  fausseté.  —  Le  Canal  de  Suez  est  grevé 
d'un  passif  de  plus  de  400  millions  représentés  par 
des  titres  de  diverses  natures  :  actions,  obligations 
ou  emprunts  analogues,  délégations,  etc. 

La  Compagnie  a  une  dette    unique;  son  emprunt 

de 100    millions 

confraclé   en  1867  ; 

Hors  de  là,   elle  ne  doit  rien. 

Elle  a  en  outre  dépensé  sou   capi- 
tal social  de «200  millions. 


Total 300  millions. 

300  millions,  c'est  toute  la  somme  que  la  Compa- 
gnie ait  eu  à  tirer  de  son  propre  fonds  ou  de  son 
crédit  pour  l'achèvement  du  Canal. 

Jloyennant  cette  somme,  elle  demeure  propriétaire 
du  Canal ,  et  sur  cette  somme,  elle  a  payé,  en  outre, 
environ  80  millions  d'intérêts  acquis  à  ses  action- 
naires et  à  ses  obligataires. 

Toutefois,  il  est  vrai  que  le  Canal  tel  qu'il  existe 
aujourd'hui  coûte  environ  4'70  millions.  Mais  la  dif- 
féience  entre  ces  deux  sommes  300  millions  et  430 
millions  a  été  couverte  par  les  recettes  et  les  béné- 
fices que  la  Compagnie  a  recueillis  de  son  entreprise 
dans  le  cours  de  l'exécution  des  travaux. 

Quant  aux  délégations,  elles  ne  sont  qu'une  re- 
présentation des  coupons  des  actions  du  vice-roi 
pendant  2o  ans  et  ne  constituent  en  rien  une  charge 
pour  le  budget  de  la  Compagnie. 
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Sixième  fausseté.  —  La  somme  nécessaire  à  l'e^ié- 
culion  do  l'ensemble  des  travaux  supplcmcnlaires 
pour  l'achèvement  sérieux  du  Canal  est  évoluée  à 
100  millions. 

C'est  là  un  des  bruits  qui,  après  l'inauguration  du 
Canal,  ont  été  répandus  et  exploites  avec  le  plus 
d'acharnemcut  par  ses  adversaires  financiers  et  au- 
tres. Mais  après  l'Assemblée  générale,  tenue  le  30 
mars  dernier,  et  les  explications  données  à  cet  égard 
dans  le  rapport  présenté  à  cette  Assemblée  par  le 
Présidcntdela  Compagnie, ces  bruits  étaient  rentrés 
dans  l'ombre.  Ils  reparaissent,  il  n'y  a  qu'un  mot  à 
leur  répondre. 

L'achèvement  complet  du  Canal,  c'est-à-dire  sa 
livraison  en  plein  état  de  fonctionnement  à  la  grande 
navigation  avec  8  mètres  de  fond,  et  60  mètres  de 
large,  doit  être  achevé  en  ce  moment,  et  déjà,  dès 
avant  le  mois  de  juillet,  il  avait  donné  passage  à 
des  vaisseaux  de  toutes  dimensions  jusqu'à  4  et 
5,000  tonneaux  de   capacité. 

Depuis  le  blocus  de  Paris,  nous  sommes  privés, 
nous  l'avons  dit,  de  toute  communication  avec 
l'Egypte.  Nous  n'avons  donc  aucune  information  sur 
ce  qui  se  passe  dans  le  Canal  de  Suez,  mais  nous 
déclarons  que  nos  dernières  nouvelles,  datées  du 
commencement  de  septembre  exprimaient  l'entière 
certitude  que  le  peu  de  travaux  d'approfondissement 
et  de  perfectionnement  à  exécuter  serait  lini  avant 
la  fin  de  décembre,  et  qu'on  pouvait  compter  que,  à 
partir  du  {"janvier  1871,  les  dépenses  de  la  Com- 
pagnie pour  le  Canal  se  borneraient  désormais  à  ses 
frais  d'entretien. 

Le  Canal  n'a  donc  pas  besoin  de  100  millions  pour 
être  ;,chcvi'  ;   il  l'est. 

iS'ous  pounijns  poursuivre  longuement  encore 
notre  oiiuméralion  si  nous  voulions  faire  ressortir 
la  persévérance  de  la  Vérité  à  représenter,  comme 
«  vrais'^mblable  »  même  après  les  protestations  les 
■plus  précises,  un  acte  de  ven  te  absurde  et  impraticable 
en  lui  môme  qui,  d'après  les  couleurs  qu  on  lui  donne, 
serait  le  déshonneur  de  M.  de  Lesseps,  l'oubli  de 
tous  ses  devoirs,  l'abandon  de  ses  actionnaires,  le 
sacrifice  de  tons  les  intérêts  nationaux  et  privés 
qu'il  a  charge  de  conserver:  si  nous  voulions  insis- 
ter sur  ces  assertions  ajoutées  aux  articles  comme 
eoinmcntaires  justificatifs  de  l'incrimination  priuci 
pale  et  qui  mêlant  la  diffamation  à  la  personnalité 
auraient  pour  effet,  si  elles  pouvaient  être  accueil- 
lies, de  déconsidérer  et  de  discréditer  une  œuvre 
"aussi  noble  par  la  probité  et  le  désintéressement  de 
ceux  qui  l'ont  conçue  et  menée  à  fin,  que  par  sa 
grandeur  et  son  utilité  cosmopolite. 

Pour  conclure,    et    une    fois   de  plus  poser  nette- 


ment la  situation,  la  Compagnie  universelle  n'a 
plus  à  s'occuper  de  l'exécution  de  son  Canal;  elle 
n'a  plus  qu'à  continuer  sa  pleine  exploitation  déjà 
commencée,  et  à  la  rendre  aussi  fructueuse  que 
pftssible.  Pour  cette  exploitation,  elle  n'a  besoin 
des  secours  de  personne  ;  elle  seil  que  les  débuts 
d'une  exploitation  de  cette  nature  sont  toujours 
médiocres  et  difficiles,  mais  elle  sait  'aussi  les 
avantages  que  lui  réserve  un  avenir  qui  se  rap- 
proche tous  les  jouis. 

Pour  nous  servir  des  expressions  elle-mèmes  du 
journal  la  Véi-ité,  elle  a  ensemencé  le  champ,  elle 
n'en  livrera  ni  n'en  abandonnera  la  récolle.  Elle 
sait  très-bien  que  cette  récolte  est  fort  enviée  et 
convoitée,  qu'elle  a  de  nombreux  aspirants,  et  que 
ces  aspiiants  ne  se  trouvent  pas  seulement  en  An- 
gleterre. Elle  n'ignore  pas  qu'à  Paris  même  il  est 
certaines  combinaisons  dont  les  intéressés  ne  se 
cachent  pas  pour  dire  que  l'affaiie  du  Canal  de 
Suez  sera  splendide,  lorsqu'une  nouvelle  société 
pourra  s'établir  sur  les  ruines  de  la  première,  et 
qu'ils  attendent  depuis  longtemps  et  font  de  leur 
mieux  pour  activer  cette  ruine. 

Qu'aujourd'hui  ces  mêmes  convoitises,  sous  la 
faveur  des  circonstances  terribles  où  nous  nous 
trouvons,  agitent  à  Londres  quelques  esprits  ;  ce 
n'est  pas  impossible.  Les  spéculateurs  de  tous  les 
temps  et  de  tous  les  méridiens  ont  aussi  leur  chi- 
mère. 

Mais  ce  que  nous  pouvons  leur  déclarer,  c'est 
que  loin  de  trouver  des  complaisants  et  des  com- 
plices dans  le  président,  l'administration  et  les  ac- 
tionnaires de  la  Compagnie  universelle,  ils  n'y  trou- 
veront qu'une  cohorte  compacte,  unie  comme  elle 
l'a  toujours  été  pour  conserver  à  l'œuvre  qu'ils  ont 
accomplie,  son  caractère  et-  son  universalité,  pour 
l'écarter  de  toute  intrigue,  de  toute  tentative  qui 
voudrait  l'absorber  au  profit  des  ambitions  person- 
nelles ou  des  prédominances  exclusivement  na- 
tionales. Le  Canal  de  Suez  a  été  créé  pour  être  le 
domaine  de  tous  les  peuples,  et  il  restera  le  do- 
maine de  tous  les  peuples. 

Ernest  Desplaces. 

P.  S.  —  Le  lendemain  de  la  publication  de  l'ar- 
ticle de  la  Vérité,  te  National,  sous  la  signature  de 
M.  Gromier,  a  fait  paraître  un  article  duquel  résul- 
terait que  les  informations  de  la  Vérité  sont  puisées 
dans  des  journaux  anglais.  Nous  ne  possédons  point 
ces  journaux,  et  la  prudence  ne  nous  permet  pas 
d'éclairer  nos  lecteurs  sur  ce  point  jusqu'à  ce  que 
nous  possédions  le  texte  de.  leur  récit. 

Le  Gérant:  Eunest  Desplaces 
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NODVELLES  DD  CANAL  DE  SDEZ. 

Malgré  toutes  les  mesures  prises  par  l'adminis- 
Iralion-^entrale  de  la  Compagnie  universelle,  atin 
de  se  tenir,  autant  que  possible,  en  communication 
avec  l'Egypte,  aucun  des  avis  que  nous  attendions 
avec  tant  d'impatience  sur  les  mouvements  et  la 
situation  du  Canal,  n'avait  pu  traverser  les  lignes 
prussiennes  depuis  le  jour  de  l'investissement  de 
Paris.  Aujourd'hui,  pour  la  première  fois ,  des  dé- 
pêches sont  parvenues  au  président  de  la  Compa- 
gnie, qui  s'empresse  de  nous  les  communiquer. 
Naturellement  nous  tenons  à  mettre  le  même  em- 
pressement à  en  faire  part  à  nos  lecteurs,  et  nous 
croyons  leur  être  agréable  en  publiant  à  cet  effet 
ce  numéro  extraordinaire.  Ces  nouvelles  sont  déjà 
anciennes,  puisqu'elles  datent  de  Tours,  le  19  no- 
vembre, et  qu'elles  ne  doivent  pas  dépasser,  pour 
leur  départ  d'Egypte ,  les  premiers  jours  du  même 
mois.  Elles  n'en  auront  pas  moins  pour  le  public 
un  vif  e'.  satisfaisant  intérêt. 

DÉPÊCHES  ARRIVÉES   DE   TOURS. 

DE  Touns. 
Déposée  U  19  novembre,  —  arnvée  le  12  janvier. 

F.  de  Lesseps. 
«  Le  Canal  marche  très-bien;  des  sommes  impor- 
tantes anglaises  ont    été   versées  à    l'agence  géné- 
rale en  Egypte.  » 


DE    TOURS. 

Déposée  le  49  novembre,  —  arrivée  le  '/2  janvier. 
F.  de  Lesseps. 

«  Les  navires  en  partance  pour  le  Canal  de  dif- 
férents ports  étaient,  fin  octobre,  de  S4  navires. 

»  Le  mouvement  à  Liverpool  pour  les  expéditions 
par  le  Canal  est  incalculable. 

»  La  Jumna  vient  d'opérer  avec  succès  sa  seconde 
traversée.  » 

DE    TOURS. 

Déposée  le  19  novembre,  —  arrivée  le  i2  janvier. 
F.  de  Lesseps. 

«  Recettes,  août,  septembre  et  octobre  :  1,387,600 
francs. 

»  Le  navire  de  guerre  français  la  Creuse  est 
passé.  » 

DE    TOURS. 

Déposée  le  21  novembre,  —  arrivée  le  12  janvier. 

F.  de  Lesseps. 
«  Le  steamer  anglais  Australie    a   traversé  le  Ca- 
nal. 

»  La  situation  est  plus  que  satisfaisante.   » 

Le  caractère  tout  sommaire  de  ces  nouvelles,  et 
par  la  nature  du  mode  de  correspondance  qui  les 
apporte  il  était  impossible  qu'il  en  fût  autrement, 
ne  nous  permet  que  peu  de  commentaires,  à  moins 
de  nous  livrer  à  des  conjectures  plus  ou  moins  ha- 
sardeuses. Toutefois,  il  est  certains  faits  qui  ressortent 
clairement  de  leur  ensemble. 

La  gu 'rre  terrible  qui,  depuis  plusieurs  mois,  porte 
un  trouble  si  profond  dans  les  affaires  et  les  esprits 
en  Europe,  n'a  pu  elle-même  arrêter  la   tenue  et  le 
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progrès  du  mouvement  commercial  par  ristlime  de 
Suez.  Les  preuves  de  ce  fait  se  trouvent  nombreu- 
ses dans  les  dépêches  ci-dessus. 

Les  recettes  du  transit,  pendant  le  premier  se- 
mestre de  l'année  1870,  étaient,  en  moyenne  men- 
suelle, de 363.227  fr 

La  recelte  de  juillet  était  de ...     432.062 

La  moyenne  des  trois  premiers  mois 
de  guerre,  août,  septembre  et  octobre, 
est  de 462.400 

Dans  ces  trois  mois  ligurent  deux  des  mois  de 
morte-saison,  août  et  septembre;  c'est  à  dater  du 
mois  d'octobre,  comme  nous  l'avons  dit  bien  souvent, 
que  commencent  à  reprendre  leur  essor  les  rapports 
maritimes  entre  l'Inde  et  l'Europe. 

C'est  eu  effet  au  commencemc^nt  de  novembre  que 
les  dépêches  nous  annoncent  «  qu'un  mouvement  in- 
calculable se  fait  à  Liverpool  pour  les  expéditions 
par  le  Canal  ;  que  des  sommes  importantes  sont  re- 
çues d'Angleterre  par  l'Agence  de  ta  Compagnie  » 
et,  pour  tout  résumer,  que  «  la  situation  est  plus  que 
satisfaisaiite.  » 

Autre  fait  non  moins  essentiel  :  contre  des  asser- 
tions mensongères  nous  protestions,  dans  notre 
numéro  du  ode  ce  mois,  que  le  Canal  était  fait,  et 
qu'il  allait  être  livré  dans  ses  conditions  normales  à 
la  grande  navigation. 

Les  dépêches  nous  eu  fournissent  l'attestation  ma- 
térielle. Un  vaisseau  de  guerre  français,  la  Creuse, 
un  vaisseau  de  transport  de  la  marine  royale  d'An- 
gleterre, la  Jumna,  un  paquebot  de  la  Compagnie 
Péninsulaire  et  Orientale,  VAustrali'',  viennent  de  tra- 
verser le  Canal. 

Nous  ne  connaissons  pas  encore  les  dimensions 
de  la  Creuse,  mais  nous  savons  que  la  Jumna  est  un 
des  plus  grands  transports  de  la  marine  anglaise; 
qu'il  accomplit  son  deuxième  voyage  par  le  Canal, 
et  que  son  tonnage  brut  n'est  pas  moindre  de  o,000 
tonnes. 

Nous  savons  que  Y  Australie  est  [un  navire  neuf 
construit  en  vue  du  Canal  de  Suez  par  la  compa- 
gnie Péninsulaire  et  Orientale,  et  exécutant  son 
premier  voyage.  Nous  savons  que  ce  navire  est  le 
plus  grand  de  tous  ceux  que  cette  compagnie  con- 
sacre au  service  de  la  ligne  entre  l'Inde  et  l'Angle- 
terre, qu'il  se  dirigeait  sur  Bombay,  que  son  ton- 
nage brut  est  de  3048  tonneaux,  et  qu'il  a  dû  partir 
complètement  chargé.  Nous  pouvons  ajouter  que 
«  ce  très-grand  navire  » ,  ce  sont  les  expressions  du 
Directeur  de  la  compagnie  Péninsulaire,  a  une  lon- 
gueur de  111  mètres  2o,  une  largeur  de  13  mètres 
41  et  \\n  creux  de  10  mètres  07. 

Lorsque  des  navires  de  celte  importance  et  de 
celte  dimension  transitent  par  le  Canal  de  Suez,  il 
n'est    pas  douteux   que   le  Canal  ne  soit  complète- 


ment et  parfaitement  accessible  à  toutes  les  exigences 
du  plus  vaste  trafic  commercial. 

Au  milieu  des  perturbations  commerciales  doiit 
nous  sommes  témoins,  celte  attitude  de  l'explpi- 
talion  du  Qanal  des  deux  mers  est.  certes,  caractéir 
ristique  de  toute  façon.  Elle  démontre  assÇjZ  quelle 
est  la  destinée  qui  attend  cette  entreprise,  le  jour 
prochain,  il  faut  l'espérer,  oîi  le  monde  sera  rentré 
dans  le  repos  fécond  et  les  œuvres  de  la  paix. 

Les  symptômes  que  nous  signalons  nous  permet- 
tent d'entrevoir  de  nouvelles  améliorations  dans  le 
transit  par  la  route  de  l'isthme,  et  les  nouvelles  que 
nous  venons  de  donner  sont  si  arriérées  que  nous 
pouvons   espérer    d'eu    recevoir    prochainement    de 

plus  fraîches. 

Krnest  Desplaces, 


NOUVELLES  DE  LA  CHINE. 

A  côté  de  nos  nouvelles  de  l'isllimc,  nous  ne 
croyons  pas  inutile  de  placer  un  renseignement  qui, 
par  la  rareté  des  nouvelles  qui  courent,  ne  peut 
manquer  d'avoir  sou  intérêt  pour  nos  lecteurs. 

Une  dépêche  de  Londres,  extraite  de  la  Nouvelle 
Gazette  de  Prusse,  empruntée  à  ce  journal  par  le 
Siècle,  et  qui,  comme  on  le  voit,  n'a  pu  nous  arriver 
à  Paris  qu'après  de  nombreux  détours,  contient  ce 
qui  suit  : 

«  Un  télégramme  de  l'envoyé  anglais  à  Pékin,  en 
»  date  du  16  décembre,  annonce  que  la  tranquillité 
»  est  complète  dans  les  ports  chinois.  » 

La  tranquillité  et  la  sécurité  du  commerce  chinois 

intéressent  assez  la  prospérité   du  Canal    de  Suez, 

pour    qu'il    nous    soit  agréable    de    recueillir  cette 

bonne  nouvelle. 

E.  D. 


PERCEMENT  DD  MONT  CENIS. 


Le  Journal  o/Jicicl  du  6  janvier  annonce  en  ces 
termes  l'achèvement  d'un  des  plus  grands  et  des 
plus  difficiles  travaux  de  notre  époque  : 

«  Bardonncchc,  '2o  décembre. 

»  Le  percement  du  mont  Cenis  a  élé  terminé  le 
23  décembre. 

»  A  quatre  heures  vingt-cinq,  la  sonde  a  traversé 
la  dernière  couche  de  4  mètres  d'épaisseur,  dans 
l'axe  de  la  montagne,  à  la  profondeur  de  7,080  mè- 
tres de  Bardonnèche  et  de  5,148  mètres  de  Mo- 
dane. 

»  Les  spectateurs  qui  ont  assisté  à  la  chute  du 
dernier  massif  de  séparation  du  tunnel,  qui  est  en- 
tièrement perforé  sur  une  longueur  de  12,228  mètres, 
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ont  fait  éclater  le  plus  grand  enthousiasme.  Le  succès 
de  ce  travail  admirable  fait  le  plus  grand  honneur 
à  l'ingénieur  Sommeiller.  » 

En  tout  autre  temps,  cet  evciiemenl  aurait  pro- 
duit la  plus  grande  sensation  en  Europe  et  eut  été 
salué  par  les  acclamations  du  monde.  Mallieureuse- 
menl,  dans  nos  heures  d'angoisses,  les  calamités 
de  la  guerre  étouffent  tout  autre  intérêt  et  toute 
autre  préoccupation  ;  et  ce  magnifique  ouvrage,  qu'on 
regardait  comme  impossible,  maintenant  achevé, 
passe  pour  ainsi  dire  inaperçu. 

Nous  voulons  (lu  moins  le  saluer  d'une  mention  et 
d'un  hommage.  Le  percement  du  mocl  Cenis  ouvre 
de  nouveaux  moyens  de  communications  pacifiques 
aux  peuples,  une  voie  perfectionnée  à  leur  commerce, 
à  l'heure  même  où  deux  nations  s'entrechoquent, 
non-seulementpourla grandeur,  mais  en  quelque  sorte 
pour  la  vie  et  pour  la  mort.  Comment  les  peuples 
et  les  gouvernements  ne  veulent-ils  pas  envisager 
et  apprécier  ce  contraste  qui  met  à  la  fois  en  pré- 
sence les  œuvres  de  la  concorde  et  les  œuvres  de 
la    destruction  ! 

C'est  encore  la  France  qui  a  voulu  prendre  sa 
part  à  cette  entreprise  hardie,  qui  peut  faire  dire  de 
nos  jours  :  Il  n'y  a  plug  d'Alpes,  avec  bien  plus  de 
vérité  qu'après  le  mariage  de  Louis  XIV  il  n'y 
avait  plus  de  Pyrénées.  C'est  l'association  de  la 
France  et  de  l'Italie  qui  a  produit  cette  sorte  de 
miracle  industriel,  qui  a  créé  une  nouveauté  de 
plus  dans  l'histoire  du  génie  civil. 

Notre  siècle,  notre  époque,  si  tourmentés  mainte- 
nant, quelles  que  soient  les  destinées  troublées  qui 
peuvent  l'attendre  encore,  aura  accompli  deux  gran- 
des choses  :  le  Canal  de  Suez  et  le  percement  du 
mont  Cenis,  qui  les  recommanderont  à  la.  recon- 
naissance de  la  postérité,  et  peut  être  ne  lui  per- 
mettront pas  de  comprendre  qu'eu  face  de  conquêtes 
si  admirablement  pacifiques ,  l'humanité  ait  pu 
avoir  à  déplorer  l'effusion  de  tant  de  sang  et  l'ac- 
cumulation de  tant  de  ruines. 

Ernest  Desplaces. 


BRINDISI  ET  LE  CANAL  DE  SÛEZ. 

On  lit  dans  le  Siècle  : 

«  On  sait  déjà  l'achèvement  du  percement  du 
Mont-Cenis.  La  Gazelle  de  l'Allemagne  du  Nord,  i''-'' 
janvier,  rapporte  un  autre  fait  industriel  important. 
Le  premier  bateau  à  vapeur  venant  directement  de 
l'Inde  par  le  Canal  de  Suez  a  jeté  l'ancre  à  Brindisi, 
le  26  décembre.  Il  fut  acclamé  à  son  arrivée  par  la 
population.  » 

Nous  avons  ici  une  rectification  à  faire .  ce  n'est 
pas  exact  de  dire  que  le  bateau  à  vapeur  arrivé  le 


26  décembre  à  Brindisi,  soit  le  premier  qui  ait  tran- 
sité, par  le  Canal  de  Suez,  d'Italie  aux  Indes  et  réci- 
proquement. 

La  compagnie  Rub:;llino,  de  Gènes,  en  a,  depuis 
le  commencement  de  1870,  expédié  plusieurs  sur 
cette  route,  parmi  lesquels  Vlndia,  VEgitto,  la  Neere. 
Il  ne  pourrait  donc  être  question,  en  cette  circons- 
tance, que  du  premier  paquebot  qui  serait  venu 
directement  de  Bombay  à  Brindisi,  et  que  la  popu- 
lation de  cette  ville  aurait  acclamé  comme  l'inau- 
guration d'une  ligne  de  Brindisi  aux  Indes,  mais 
non  comme  l'inaugnraîion  de  la  première  ligne 
établie  entre  llude  et  l'Italie. 

E.  D, 


LE  JODRNAL  DES  DÉBATS  i  LE  JOURNAL  LA  VERITE. 

Nous  avons  dû  rapporter  les  nombreux  désaveux 
qu'a  valus  au  journal  la  Vérité  les  faux  bruits  qu'il 
lui  avait  plu  de  répandre  à  propos  du  président  de 
la  Compagnie  du  Canal  de  Suez  et  de  l'entreprise 
elle-même. 

Le  Journal  des  Débats,  de  son  côté,  a  publié  sur 
cet  étrange  incident  l'article  ci-après  : 

«  Le  journal  la  Vérité,  dans  son  numéro  du  30  décem- 
bre, annonçait  que  M.  Ferdinand  de  Lesseps  se  trouvait  en 
ce  moment  à  Londres,  où  il  négociait  la  cession  du  Canal 
de  Suez  à  une  société  de  capitaliste  anglais.  M.  de  Les- 
seps, dans  une  lettres  adressée  à  ce  journal,  a  répondu  par 
un  démenti  catégorique  à  cette  prétendue  nouvelle  d'au- 
tant plus  invraisemblable  et  dénuée  de  tout  fondement, 
que  le  président  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez  n'a 
pas  quitté  Paris  un  seul  instant  depuis  le  mois  d'août  der- 
nier. La  meilleure  preuve  qu'il  n'était  pas  à  Londres  dans 
ces  derniers  temps,  c'est  qu'en  sa  qualité  de  membre  de  là 
Société  françai.se  de  secours  aux  blesses,  on  a  pu  le  voir  en 
toute  occasion  remplir  activement  ses  fonctions  sur  nos 
champs  de  bataille. 

1)  Si  la  parole  de  M.'  de  Lesseps  avait  besoin  de  commen- 
taires, il  suflfirait  de  remarquer,  comme  le  fait  M.  About 
dans  le  Journal  le  Soir,  qu'on  ne  peut  vendre  que  ce  qu'on 
possède,  et  que  le  Canal  de  Suez  n'appartient  pas  à  M.  de 
Lesseps,  mais  aux  actionnaires,  à  la  France,  à  l'Egypte,  à 
l'Europe  et  au  monde  civilisé.  «  M.  de  Lesseps,  ajoute 
»  M.  About,  ne  possède  que  la  gloire  d'avoir  conçu  cette 
1)  entreprise  et  de  l'avoir  menée  à  bonne  fin  à  travers  mille 
»  obstacles  moraux  et  matériels,  et  cette  gloire,  s'il  voulait 
ï  la  vendre,  aucun  homme  vivant  aujourd'hui  ne  serait 
j>  assez  riche  pour  l'aclieter.  » 

»  Quant  aux  allégations  malveillantes  doni  le  Journal  la 
Vérité  accompagnait  sa  nouvelle  à  sensation,  elles  sont  re- 
levées une  à  une  et  réfutées  avec  une  précision  qui  ne  laisse 
rien  à  désirer  dans  le  Journal  le  Canal  de  Suez,  organe  of- 
ficiel de  la  Compagnie  (n°  du  S  janvier).  S'il  fallait  en  croire 
le  journol  la  Vérité,  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez  serait 
grevée  d'un  passif  de  400  millions,  représenté  par  des  titres 
de  diverses   nature,  actions,  obligations,  délégations,  etc.  En 
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outre,  l;i  somme  nécessaire  à  l'exécution  des  travaux  sup- 
plt'inenlaires  pour  l'aclièvement  complet  du  canal  serait 
évaluée  à  100  millions. 

»  A  la  première  de  ces  deux  assertions,  le  journal  le 
Canal  de  Suez  répond  en  constatant  que  la  Compagnie  a  une 
dette  unique,  son  emprunt  de  100  millions  contracté  en  18G7  : 
hors  de  lii,  elle  ne  doit  rien,  absolument  rien.  Elle  a  sans 
doute  dépensé  son  capital  social  de  2o0  millions,  ce  qui 
forme  un  chiffre  total  de  300  millions.  300  millions,  c'est 
le  capital  entier  que  la  Compagnie  a  tiré  de  .son  propre 
fonds  ou  do  son  crédit  pour  l'exécution  du  canal.  «  Toute- 
fois, ajoute  le  journal  de  la  Compagnie,  il  est  vrai  que  le 
Canal,  tel  qu'il  existe  aujourd'hui,  coûte  environ  450  mil- 
lions; mais  la  différence  entre  ces  deux  sommes,  300  mil- 
lions et  -430  millions,  a  été  couverte  par  les  recettes  et  les 
bénéfices  que  la  Compagnie  a  recueillis  de  son  entreprise 
dans  le  cours  de  l'exécution  des  travaux. 

»  Reste  la  seconde  assertion  du  journal  la  Vérité,  qui 
évalue  à  100  millions  la  somme  nécessaire  à  l'achèvement 
définitif,  ou  plutôt  au  perfectionnement  du  canal.  «  C'est 
là,  dit  l'organe  de  la  Compagnie,  des  bruits  qui,  après  l'i- 
nauguration du  canal,  ont  été  l'épandus  et  exploités  avec  le 
plus  d'acharnement  par  ses  adversaires  financiers  et  autres. 
Mais  après  l'assemblée  générale  qui  s'est  réunie  le  30  mars 
dernier,  et  les  explications  qui  ont  été  données  à  ce  sujet 
dans  le  rapport  présenté  par  le  président  de  la  Compagnie 
à  celte  assemblée,  ces  bruits  étaient  tombés.  Puisqu'ils  re- 
paraissent, il  n'y  a  qu'un  mot  à  répondre,  le  voici  : 

»  L'achèvement  complet  du  Canal,  c'est-à-dire  sa  livrai- 
son en  plein  état  de  fonctionner  à  la  grande  navigation, 
avec  8  mètres  de  profondeur  de  60  mètres  de  largeur,  doit 
être  terminé  en  ce  moment,  et  déjà,  dès  avant  le  mois  de 
juillet,  il  avait  donné  passage  à  des  navires  de  toutes  di- 
mensions, jusqu'à  i  à  5,000  tonneaux  de  capacité.  Depuis 
le  blocus  de  Paris,  nous  sommes  privés  de  toute  commu- 
nication avec  l'Egypte.  Nous  n'avons  donc  aucune  infor- 
mation sur  ce  qui  se  passe  dans  le  Canal  de  Suez;  mais 
nous  déclarons  que  nos  dernières  nouvelles,  datées  du 
commencement  de  septembre,  exprimaient  l'entière  certi- 
tude que  le  peu  de  travaux  d'approfondissement  et  de  per- 
fectionnement à  exéculer  serait  achevé  avant  la  fin  de  dé- 
cembre, et  que  l'on  pouvait  compter  qu'à  partir  du  1" 
janvier  1871,  les  dépenses  de  la  Compagnie  pour  le  Canal 
se  borneraient  désormais  à  ses  frais  d'entretien. 

»  Le  Canal  n'a  donc  pas  besoin  de  100  millions  pour 
être  achevé;  il  l'est.  La  Compagnie  n'a  plus  qu'à  conti- 
nuer l'exploitation  du  Canal  et  à  la  rendre  aussi  fruc- 
lucui-e  (ii.e  po.'sible.  Pour  nous  servir  des  expressions 
mêmes  du  journal  la  Vérité,  elle  a  ensemencé  le  champ; 
elle  n'en  livrera  ni  n'en  abandonnera  la  récolte  à  per- 
sonne. » 

»  Nous  n'ajouterons,  quant  à  nous,  qu'un  mot  à  ces  ex- 
plications, qui  nous  semblent  péremploires  :  il  est  profon- 
dément à  regretter  que  des  écrivains  français  paraissent 
vouloir  profiler  de  la  cri.se  terrible  que  nous  traversons 
pour  jeter  la  défaveur  et  le  discrédit  sur  une  entreprise 
d'un  caractère  aussi  vraiment  national  que  le  Canal  de 
Suez.  L.  Alloury.  » 


Naturellement  la  Vérité,  atteinte  par  tant  de  dé- 
convenues esl  fort  dépitée,  et  voici  de  quelle  façon 
elle  entend  réparer  ses  fables  et  ses  torts.  Nous 
citons  : 

«  Selon  notre  habitude,  nous  avons  commencé  par  lire 
le  Journal  des  Débats.  Mais  depuis  que  le  malheur  des 
temps  l'a  réduit,  lui  aussi ,  à  une  seule  feuille,  le  Journal 
dis  Débals  est  envahi,  comme  les  autres,  par  les  extraits 
des  journaux  étrangers,  les  coupures  et  les  citations;  il  ne 
restait,  hier  matin,  que  juste  l'espace  nécessaire  pour  in- 
sérer, en  première  page,  une  réclame  en  faveur  du  Canal 
de  Suez.  Décidément,  on  trouve  dans  ce  bas  monde  des 
gens  bien  personnels  ;  au  milieu  de  nos  angoises,  voilà  les 
hommes  du  Canal  de  Suez  si  exclusivement  préoccupés  de 
leur  affaire  qu'ils  ne  peuvent  même  pas  endurer  un  coup 
d'épingle  sans  pousser  des  cris  d'aigle  et  sans  encombrer 
toutes  les  feuilles  publiques  de  leurs  réclamations  !  Le  tout, 
pour  se  décerner  des  éloges,  et  pour  endormir  de  pauvres 
actionnaires,  qui  ont  fait  leur  deuil  des  capitaux  englou- 
tis  dans    celte    œuvre  aussi  admirable  que  ruineuse.  » 

La  Vérité  n'entend  pas  souffrir  qu'on  la  redresse 
et  qu'on  éclaire  le    public    sur  sa  véracilé. 

Ernest  Desplaces. 


BDllETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PiRIS 

Après  quatre  mois  de  siège,  nous  retrouvons  les 
valeurs  de  Suez  cotées  aux  mêmes  prix  qu'elles 
l'étaient  dans  la  première  quinzaine  de   septembre. 

Les  actions,  les  délégations,  les  obligations  n'ont, 
pendant  ce  long  espace,  varié  que  de  quelques 
francs,  tantôt  en  hausse,  tantôt  en  baisse,  et  ces 
variations  sont  en  réalité  tout  à  fait  inappréciables. 

A  cela  il  n'y  a  rien  d'étonnant.  Toutes  les  affai- 
res sont  suspendues.  Le  marché,  restreint  aux 
seules  demandes  et  offres  de  Paris,  ne  peut  actuel- 
lement présenter  d'aclivilé  et  de  l'inaclivilé  abso- 
lue découle  nécessairement  un  statu  quo  provisoire. 

Il  y  avait  lieu  de  craindre  que  des  besoins  d'ar- 
gent n'amenassent  quelques  titres  sur  le  marché, 
et  ce  fait  par  lui-même  a  dû  se  produire;  mais  ils 
ont  été  facilement  absorbés,  puisque  nous  retrou- 
vons, le  12  janvier,  à  227  SO  les  actions  cotées  le 
14  septembre  231  2o,  à  140  francs  les  délégations 
cotées  le  14  septembre  à  ce  taux  même  de   140  fr. 

Celte  stagnation  des  cours  a  permis  au  surplus 
de  maintenir  en  l'état  où  elles  se  trouvaient  toutes 
les  opérations  engagées  par  les  départements  avant 
l'investissement  de  Paris.  Les  situations  restant 
identiques,  le  déport  est  resté  à  chaque  liquidation 
à  peu  près  le  même.  Il  a  été  eu  moyenne  de  2  fr. 
par  quinzaine. 

J.  Teuli.n. 


Le  Cirant  :  Eiinest  Desfm.aces 


CE\IOALE   DES  CnEIHIXS   DE   FER.    —    \.   CBVI.T   ET  C,    Kl'E   BEnGEDE.    20.    A   [AniS 


it:i^  ANNEE. 


N»  353. 


•9  FKVRIETl    1871, 


CANAL  DE  SUEZ 


Prix  de  l'Abonnement  : 

On  an 15  f.  » 

Six  mois 7   50 

Va  numéro »  50 


Joarual  Maritime  et  CommoL'cial 


PARAISSANT  CHAQUE   JEUDI 


Rédaction  et  Administration 

s'adresscr  à 

M.  Ernest  Desplaces 

gérant 


ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal   de 

Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUREAUX    DU    JOURNAL   : 

Boulevard  Haussmann,  n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEMENTS 
Les  mandais  de  poste  et  valeurs 
à    vue    siij'    Paris    sont   reçu;S 
pour   les   abonnements. 


SOMMAIRE. 

Le  transit  par  le  Canal.    —   Lettre   de    M.    Febd.  de   Lesseps. 
—  Percement  dc  tdnbl  dd  Mont-Cexis. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

Notre  dernier  numéro,  à  la  date  du  14  janvier, 
donnait  au  public  les  rares  et  brèves  nouvelles  que 
nous  avions  pu  recevci  ■  jusque-là  d'Egypte  par 
Marseille  et  Tours,  sur  le  mouvement  du  Canal  de 
Suez. 

Ces  nouvelles  étaient  satisfaisantes  dans  leur  en- 
semble ;  malheureusement  elles  ne  contenaient  rien 
de  bien  précis  et  nous  laissaient  encore  dans  une 
grande  incertitude  sur  l'importance  des  faits  accom- 
plis. Depuis  cette  date,  des  dépêches  plus  explicites 
nous  sont  arrivées.  Nous  allons,  avant  tout,  les 
placer  successivement  sous  les  yeux  de  nos  lec- 
teurs, et  nous  les  ferons  suivre  de  nos  observa- 
tions. 

DÉPÊCHES. 

De  Tours. 
Déposée  le  S  décembre,  —  arrivée  le  28  janvier. 

F.  de  Lesseps. 
<  Les  affaires  du  Canal  marchent  très -bien;  ob- 
tenu pour  les  employés  de  la  Compagnie^leur  assi- 
milation au.'c  agents  postaux. 

D'A.NDRADA. 

De  Marseille. 
Déposée  le  9  décembre,  —  ctrrivée  le  2S  janvier. 

F.  de  Lesseps. 
a  Nous  vous   avons    envoyé    de    nombreux    télé- 


grammes de  Marseille  (1).  Les  receltes  se  main- 
tiennent dans  une  bonue  moyenne  ;  elles  promet- 
tent une  augmentation. 

»  Martig.non.  » 

De  Londres. 

Note  insérée  dans  le  Times  par  l'agent  de  la  Compa- 
gnie dans  cette  ville.  —  Reçue  le  3/  janvier. 

D.-A.  Lange,  à  Londes,  à  Ferdinand  de  Lesseps 
à  Paris. 

<i  Reçu  vos  sept  lettres   par  ballon,    la    dernière 
datée  du  14  janvier. 
»  Le  Canal  va  bien. 
»  Recettes  :  800,000  francs  en  décembre.  » 

De  Marseille. 
Déposée  le  2  janvier,  —  arrivée  le  4  février. 
F.  de  Lesseps. 
«  La  recette  totale  du  service   du  transit  en  dé- 
cembre est  de  800,000  francs. 

»  Le  Passage  du  mois  est  de  69  navires.  Tout  va 
bien.  Martig.\o.n.  » 

De  Bordeaux. 

2  février  courant,  —  arrivée  le  6  février. 

A  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez. 

Recettes  trimestrielles. 

Octobre       1870,  39  navires  ....  Fr.  .')34,I83  92 

Novembre      »       42        >.       548,182  23 

Décembre       »      69        »       837,982  9o 

Total  du  4°  trimestre 1,940,349  10 

Total  des  1%  2'=  et  3=  trimestres  ...      4,446,8oo  01 

Total  des  recettes  de  1870...  Fr.     6,387,204  71 

(1)  Ces  télégrammes  ne  sont  pas  arrivés. 
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«  64  navires  oui  transité  par    le  Canal  depuis  le 
1"  jusqu'au  lo  janvier  1871. 

n  D'Anduaua.  » 


Ces  nouvelles  présentent  incontestablement  un 
caractère  exccssivomenl  favorable  et  semblent  assu- 
rer à  l'entreprise  du  Canal  de  Suez  d'heureuses  et 
prochaines  perspectives.  En  effet,  nous  croyons 
pouvoir  constater  des  aujourd'hui,  dans  le  mouve- 
ment du  Canal  et  les  recettes  de  la  Compagnie, 
pendant  une  période  qui  dépasse  déjà  une  année, 
un  progrès  successif  et  continu  qui,  par  les  faits 
acquis  du  passé,  donne  à  prévoir  les  résultats  d'un 
avenir  qui  se  rapproche  de  plus  en  plus. 

L'iuauguration  du  Canal  de  Suez  s'est  faite  le 
17  novembre  1869,  mais  son  exploitation  industrielle 
n'a  commencé  qu'à  la  fin  du  même  mois.  Cette  ex- 
ploitation n'a  pris  quelque  accent  qu'à  dater  du 
i"  janvier  1870,  et,  de  ce  jour,  elle  n'a  cessé  de 
marcher  en  avant.  Les  chiffres,  sur  ce  point,  par- 
lent avec  une  autorité  incontestable. 

Les  recettes  des  quatre  trimestres  de  1870,  dont 
la  dernière  dépèche  ci-dessus  nous  donne  le  pro- 
duit total,  se  résument  comme  suit  : 

1"  trimestre. 1,246,394 

2«  trimestre 1,429,343 

3"  trimestre i  ,4o6,lS0 

4°  trimestre 1,940,349 

Total 6,072,236 

A  celte  somme  doit  être   ajoutée   une 

autre  somme  de 314,968 

produite  par  des  ventes  extraordinaires 
de  vieux  matériel  inutile  à  la  Compa- 
gnie, et  qui,  par  conséquent,  n'étant 
qu'une  recette  accidentelle,  ne  peut  pas 
Qgurer  dans  la  comparaison  des  reve- 
nus réguliers  du  Canal. 

Recettes  totales  de  l'année,  égales  au 
chiffre  de  la  dépèche  du  2  février 6,387,204 

Toutefois,  pour  compléter  ce  tableau 
des  produits  perçus  depuis  le  premier 
jour  de  l'exploitation  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1870,  nous  devons  y  joindre  les 
recettes  des  mois  de  novembre  et  dé- 
cembre 1869,  montant  ensemble  à 316,913 

Ce  qui  constitue ,  au  31  décembre 
1870,  un  produit  général  et  total  de...       6,704,117 


trimestriel  qui  ne  s'arrête  jamais,  pas  même  dans 
le  troisième  trimestre,  qui  est  celui  de  la  morlc- 
saisou  des  communications  entre  l'Inde  et  l'Europe, 
les  deux  Icnnes  exlrènaes  de  l'année  sont  représen- 
tés, le  premier,  par  une  recette  de,  Fr.  1,246,394  » 
el  le  dernier,  par  une  recelle  de 1,940,349     » 


Différence Fr. 


693.9o5 


par  conséquent,  dans  le  cours  de  la  première  année, 
les  produits  généraux  de  la  Compagnie  se  sont  ac- 
crus dans  la  proportion  de  So  0  0,  non  compris  les 
recettes  accidentelles  que  nous  avons  déduites 
comme  n'appartenant  pas  aux  sources  des  revenus 
réguliers. 

Ce  n'est  là  encore,  qu'une  première  face  cl  lo 
moins  importante  de  la  question  au  point  de  vue  <ies 
progrès  du  Canal  comme  instrument  de  navigation 
et  grande  voie  de  trafic  adoptée  par  le  connnerce. 
Cette  autre  face,  c'est  le  développement  spécial  du 
mouvement  du  transit  à  travers  le  Canal  par  la 
grande  navigation.  Malheureusement,  nous  ne  pou- 
vons, aujourd'hui,  aborder  ce  côté  de  la  situation, 
qui  est  la  véritable  mesure  du  progrès  accompli  et 
de  celui  qui  se  prépare.  Nous  avons  eu  déjà  plus 
d'une  occasion  de  faire  observer  que  certaines 
sources  de  revenu  qui  ont  joué  un  grand  rôle  dans 
les  recettes  des  premiers  mois,  et  parmi  lesquelles 
nous  signalerons  le  transport  des  marchandises  el 
des  voyageurs  par  les  services  de  la  Compagnie, 
etc.,  se  sont  considérablement  amoindries  ou  se 
sont  éteintes,  cl  que,  dès  lors,  les  recettes  n'ont  pu 
se  maintenir  à  leur  niveau  précédent  et  s'élever 
sensiblement  au  -dessus  de  ce  niveau  sans  combler 
aussi  le  déficit  créé  par  ces  diverses  diminutions. 
Or,  les  recettes  de  deux  de  ces  services,  aujour- 
d'hui à  peu  près  insignifiantes,  s'élevaient,  à  elles 
seules  jusqu'en  juillet,  de  S  à  600,000  francs,  el  ce 
déficit  a  dû  être  comblé  par  l'accroissement  des 
receUes  du  transit  maritime. 

Pour  donner  le  compte  exact  de  l'importance 
de  ce  déplacement  au  profit  du  transit,  il  est  indis- 
pensable que  nous  ayoas  le  détail  des  recettes 
spéciales  au  transit  depuis  l'époque  où  nos  com- 
mnnicalions  avec  l'Egypte  ont  été  interrompues  par 
l'investissement  de  Paris,  et  ces  documents,  nous 
avons  lieu  de  l'espérer,  ne  larderont  pas  à  nous 
parvenir.  Nous  pourrons  alors  compléter  le  travail 
que  nous  ne  faisons  aujourd'hui  qu'ébaucher. 


.\insi,  pour  les  recettes  générales,  si  l'on  prend 
comme  poinl  de  départ  le  leudemenl  du  premier 
trimestre,  on  trouve  qu'en   passant  jjar  un  progrès 


Nous  n'en  devons  pas  moins,  dès  à  présent,  ap- 
peler toute  l'attention  sur  le 'progrès  énorme  qui, 
dans  ces  derniers  temps,  se  manifeste  dans  le  tran- 
sit maritime.  En  présence  des  ébranlements  d'une 
guerre  dévastatrice,  devant  la  crise  et  les' langueurs 
qu'elle  a  suscitées  dans  le  monde  commercial,  nous 
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avions  certes  lieu  de  nous  applaudir  que  tant  d'é 
véncmenls  désastreux  n'eussent  pas  enlevé  au  Ca- 
nal toute  sa  puissance  de  développement  successif. 
Mais  aujourd'hui  la  situation  prend  un  caractère  de 
nature  à  surprendre  les  prévisions  les  plus  opti- 
mistes et  les  espérances  les  plus  flatteuses. 

Le  mois  de  décembre  dernier  avait  donné  déjà 
les  résultats  les  plus  satisfaisants.  69  navires 
avaient  traversé  le  Canal  ;  c'était  le  chiffre  men- 
suel le  ijlus  fort  qui  eut  été  obtenu.  Les  nou- 
velles qui  nous  parviennent  du  mois  de  janvier  cons- 
tatent un  élan  encore  plus  énergiqu«,  puisque, 
dans  la  première  quinzaine  de  ce  mois,  le  passage 
des  navires  s'est  élevé  à  64,  c'est-à-dire  à  plus  de 
i  navires  par  jour.  Ainsi,  en  4G  jours,  le  mouve- 
ment de  la  navigation  dans  le  Canal  s'est  élevé  à 
133  navires,  et  le  mouvement  progressif  si  remar- 
quable dans  le  mois  de  décembre  a  à  peu  près 
double  encore  dans  la  première  quinzaine  de  jan- 
vier. 

Nous  devons  faire  observer  que,  jusqu'ici,  le  pro- 
grès trimestriel  une  fois  acquis  ne  s'est  pas  seule- 
ment maintenu,  mais  qu'il  a  toujours  poursuivi  sa 
marche  ascendante.  Or,  dans  les  termes  où  nous 
nO'U.s  trouvons,  et  si  les  précédents  que  nous  indi- 
quons persistent,  nous  pouvons,  ainsi  que  nous  l'a- 
vons dit  plus  haut,  appercevoir  et  presque  mesurer 
le  moment  ou  le  Canal  de  Suez  entrera  dans  la 
phase  de  la  première  rémunération  de  ses  ca- 
pitaux. Pour  cela,  cependant,  il  faut  que  la  Com- 
pagnie ne  néglige  aucun  moyen  de  donner  à  ses 
recettes  tout  le  ressort  que  lui  permettent  ses 
contials,  et  nous  croyons  que  ce  sentiment  n'est 
pas  étranger  aux  préoccupations  actuelles  de  l'Ad- 
ministration. 


Après  les  faits  jjéremploires  que  nous  venons 
de  résumer,  nous  espérons  n'entendre  plus  pré- 
tendre que  le  Canal  n'est  pas  apte  au  service  de 
la  grande  navigation.  Il  a  fait  ses  preuves  sous  ce 
rapport,  en  donnant  uu  libre  passage  à  133  navires 
d'un  fort  tonnage  en  46  jours.  Il  a  fait  en  même 
temps  la  preuve  de  son  utilité  pour  le  commerce  et 
le  commerce  a  fait  sa  preuve  de  la  confiance  qu'il 
a  dans  cette  nouvelle  voie  en  s'y  portant,  dès  l'expi- 
ration d'une  première  année,  par  un  concours  qui 
pourtant  n'est  encore  pour  ainsi  dire  qu'à  ses  débuts. 

P.  S.  —  Au  moment  ou  cet  article  allait  être  mis 
sous  presse,  nous  recevons  par  un  télégramme 
de  Marseille,  en  date  du  4  décembre  et  qui  nous  ar- 
rive à  l'instant,  l'avis  qu'à  cette  époque  le  navire  le 
Priam  venait  de  transiter  par  le  Canal,  avec  un  tirant 
d'eau  de  6"',71. 


LETTRE  DE  M.  FERD.  DE  LESSEPS. 

Plusieurs  actionnaires  ayant  appris  que  des 
comités  d'électeurs  de  Paris  avaient  porté  M. 
Ferd.  de  Lesseps  sur  la  liste  des  candidats  à  l'As- 
semblée nationale'  et  lui  ayant  exprimé  le  désir  de 
connaître  sa  pensée  afin  d'appuyer  sa  candidature 
s'il  l'acceptait,  nous  croyons  devoir  reproduire 
la  lettre  que  M.  Ferd.  de  Lesseps  a  adressée  aux 
journaux  en  déclinant  ces  offres  honorables. 

Paris,   le    i  février    IS7I. 

«  Monsieur  le  rédacteur, 

»  Plusieurs  journaux,  et  notamment  la  Liberté 
d'hier  soir,  ont  publié  des  listes  de  comités  élec- 
toraux dans  lesquelles  figure  mon  nom.  Je  suis 
reconnaisant  de  cette  honorable  démonstration;  mais 
mes  devoirs  de  président-directeur  de  la  compagnie 
du  canal  de  Suez  m'obligent  à  décliner  toute  can- 
didature dans  un  moment  ou  la  reprise  des  rela- 
tions de  Paris  avec  fEgypte  ne  me  permettrait 
pas  de  participer  aux  délibérations  de  la  prochaine 
Assemblée  nationale. 

»  Agréez,  etc.,  Febd.  de  Lesseps.  » 


PERCEMENT  BD  TDNNEL  DU  fflONT  CENIS. 

«  Au  milieu  de  nos  douloureuses  [préoccupations,  la 
nouvelle  du  percement  du  Mont-Cenis  a  passé  pour  ainsi 
dire  inaperçue  :  l'événement  est  cependant  tellement  ini- 
portant  qu'il  convient  de  lui  consacrer  quelques  lignes. 

»  A  l'époque  exacte,  prédite,  cette  œuvre  immense,  qui 
restera  à  travers  les  siècles  comme  l'un  des  monuments 
impérissables  des  temps  modernes,  a  été  menée  à  bonne 
fin.  Conquête  pacifique  de  l'homme  sur  la  nature,  bien 
autrement  glorieuse  que  les  victoires  qui  font  couronner 
de  lauriers  sanglants  des  soldats  vainqueurs;  barrière  qui 
s'élevait  formidable  entre  deux  nations  sœurs  et  qui  est 
tombée  comme  par  enchantement  sous  les  efforts  de  la 
science  ! 

»  Ce  serait  maintenant  le  moment  de  s'écrier  :  «  Les 
Alpes;îsont  forcées  !  »  avec  plus  de  vérité  que  n'ont  pu  le 
faire  jadis,  à  tant  de  siècles  de  distance,  Annibal  et  Napo- 
léon. Les  Alpes  sont  forcées,  oui!  mais  par  la  paix  et 
pour  la  paix!  Désormais,  les  vallées  fertiles  qu'arrose  le 
Rhône  s'ouvrent  de  plain-pied  sur  les  admirables  plaines 
du  Pô. 

»  Notre  ami  et  collaborateur  de  Parville  écrivait,  le  28 
décembre  1862,  —  il  y  a  huit  ans  par  conséquent,?—  les 
lignes  suivants,  que  j'extrais  de  son  remarquable  article 
sur  le  tunnel  des  Alpes,  et  publié  à  la  fin  du  tome  second 
des  Causeries  scientifiques  : 

«  L'avancement  actuel  do  3"^  ,80  par  21  heures  sera 
»  porté  prochainement  à  S^jGO,  et  même  0  mètres.  Dans 
»  ces  conditions  de  fonctionnement,  et  si  une  difficulté 
»  imprévue  ne  survient  tout  à  coup,  le  percement  sera 
))  terminé  en  1870.   » 

»  Combien  cette  date  semblait  alors  lointaine  !    El  corn- 
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bien  le  calcul  des  ingénieurs  a  été  précis  et  mathéma" 
tique!  Car  c'est  dans  les  derniers  jours  de  décembre  que 
les  deux  tronçons  du  tunnel  ont  été  mis  en  communica- 
tion &  l'aide  d'un  trou  de  mine  qui  assurait  la  confirmation 
expérimentale  des  mesures  géodésiquos.  Cot  événement  si 
heureux,  attristé  par  nos  malheurs,  a  été  célébré  par  une 
in.iuguration  presque  enlièrement  italienne. 

>i  La  France  avait  donné  généreusement  la  plus  large 
part  des  capitaux  nécessaires  à  cette  œuvre  gigantesque; 
si  elle  n'a  pu  célébrer,  comme  elle  l'aurait  voulu,  cette 
ièle  si  belle,  dans  laquelle,  au  cœur  des  Alpes,  sous  les 
voûtes  creusées  par  l'art  de  l'ingénieur,  les  mains  italiennes 
serraient  les  mains  françaises,  c'est  qu'elle  était  debout, 
tout  entière  au  devoir  de  rassembler  ses  enfants,  de  leur 
forgiT  des  armes,  de  les  pousser  en  avant  contre  l'envahis- 
seur! Mais  elle  n'en  a  pas  moins  vu  avec  un  regard  plein 
de  fierté,  de  joie  et  d'espérance,  cet  embrassement  des 
deux  peuples! 

»  Elle  n'a  pas  manqué  d'envoyer  à  la  fête  internationale 
un  de  ses  représentants,  pour  crier  aux  échos  retentissants 
de  cette  galerie  immense  :  «  Vive  la  France!  vive  l'Ita- 
lie! vive  Rome,  la  ville  éternelle,  gloire  du  monde  passé! 
vive  Paris,  gloire  du  monde  moderne,  qui  ne  cessera  ja- 
mais d'être  le  cœur  de  la  patrie  française!  » 

»  La  rupture  des  deux  tronçons  français  et  italien,  l'un 
allant  de  Modane  vers  l'Italie,  l'autre  de  Bardonnèclie  vers 
la  France,  s'est  effectuée  sous  la  direction  du  commandeur 
Graltione,  en  présence  des  sommités  scientifiques  et  admi- 
nistratives de  l'Italie,  accourues  par  le  chemin  de  fer  Vic- 
tor-Emmanuel à  la  cérémonie,  et  en  présence  du  préfet  de 
la  Haute-Savoie,  des  représentants  de  la  presse  et  de  divers 
invités  des  deux  pays. 

»  Le  cortège  a  été  accueilli  à  l'entrée  du  tunnel  de  Bar- 
donnèche,  que  décoraient  les  couleurs  des  deux  nations, 
par  le  corps  Jes  savants  ingénieurs  qui  ont  si  patiemment 
et  si  vaillamment  mené  à  bonne  fin  ce  merveilleux  tra- 
vail. N'oublions  pas  de  les  nommer. 

t  Ce  sont  d'abord  M.  Sommeiller,  l'auteur  des  admira- 
bles machines  ù  forer  mécaniquement  les  trous  de  mines. 

»  Les  Romains  avec  leurs  esclaves,  le  feu  et  la  pointe- 
roUe,  eussent  employé  deux  cents  ans  à  ouvrir  ce  tunnel. 

»  Par  nos  moyens  ordinaires,  nous  aurions  employé 
quarante  ans,  à  laison  de  17  mètres  par  mois;  grâce  aux 
machines  de  M.  Sommeiller,  on  a  tout  terminé  en  moins 
de  treize  années! 

11  Citons  JIM.  Colladon,  de  Genève,  et  M.  Caligny,  de 
l'Institut,  qui  eurent  les  premiers  l'idée  d'appliquer  l'air, 
comprimé  par  une  colonne  d'eau,  à  la  perforation  et  à  la 
ventilation  de  cette  immense  galerie  souterraine. 

»  Nommons  encore  à  côté  d'eux  MM.  Grandi,  Grattione 
lîorelli  et  Boni. 

•  L'entrée  du  tiinnL'l,  du  côté  italien  ,  .se  trouve  dans  la 
vallée  du  Melzet,  à  131  mètres  en  contre-haut  de  la  sortie 
du  côté  de  Modane.  Le  tunnel  ne  pénètre  point  dans  le 
Mont-Cenis,  comme  on  le  croit  généralement,  mais  bien 
dans  lin  fort  chaînon  latéral,  à  dentelures  aiguës,  séparé 
du  Mont-Cenis  par  le  col  de  la  Roue  et  le  val  d'Arionda. 

»  Le  pic  du  chaînon  à  2,970  mètres  de  hauteur  au-des- 
sus du  niveau  de  la  mer,  et  l'entrée  italienne  est  elle-même 
à  1,333  mètres  au-dessus  du  même  niveau. 

•  La  direction  de  la  galerie  est  de  nord  22  degrés  ouest  : 
chose  curieuse  !  preapie  exactement  celle  de  la  déclinaison 


de  l'aiguille  aimantée.  Le  creusement  s'est  effectué  d'abord 
sur  7,000  mètres  environ  de  schistes  calcaires  ,  puis  2,000 
mcircs  de  calcaires  compactes. 

»  On  dut  lutter  ensuite  contre  les  épanchements  durs 
et  massifs  des  quartzites,  qui  constituent  le  noyau  de  la 
montagne.  Le  tunnel  débouche,  à  travers  une  grandie  éten- 
due de  terrain  anthraciteux,  sur  l'Arc,  rivière  française 
près  de  Modane. 

»  Telle  est,  à  grands  traits,  la  physionomie  souterraine 
de  ce  canal  immense,  de  plus  de  12  kilomètres  de  lon- 
gueur, creusé  dans  la  roche  solide  des  Alpes.  De  plus  am- 
ples détails  ne  sauraient  trouver  place  ici,  mais  se  lisent 
dans  l'article  cité  de  M.  A.  de  Parsille. 

»  A  l'cnlrée  du  tunel,  le  cortège  tout  entier  dut  s'arrêter 
pour  changer  de  costume:  il  allait,  en  effet,  avoir  à  suj)- 
porter  pendant  un  assez  long  temps  une  tempi'rature  trës- 
élevée,  et  cela  au  cœur  de  l'hiver;  il  fallut  endosser  une 
légère  cotte  de  mineur,  avant  de  se  remettre  en  wagon.  A 
la  distance  d'environ  1  kilomètre  du  front  de  taille,  nouvel 
arrêt  du  train.  11  s'agissait,  au  milieu  d'une  athmosphère 
lourde,  mais  rendue  respirable  par  les  injections  puissantes 
d'air  frais  qu'envoyaient  les  machines  de  M.  Sommeiller, 
et,  tout  ruisselant  de  sueur,  sous  une  température  de  30 
degrés,  il  s'agissait,  dis-je,  d'aller  à  pied  jusqu'au  front  de 
taille,  où  les  trous  de  mine  qui  devaient  pulvériser  le  mur 
encore  de  bout,  —  le  dernier  obstacle,  —  étaient  déjà  forés 
à  l'avance. 

»  Après  un  examen  rapide  et  général,  après  des  poignées 
de  main  chaleureuses  échangées  à  travers  un  orifice  par- 
tiel préalablement  ouvert  dans  l'épaisseur  du  mur,  on  dut 
revenir  sur  ses  pas.  Les  trous  de  mine  furent  chargés, 
et,  au  signal  donné,  un  effroyable  roulement  du  tonnerre, 
mille  fois  répercuté  par  les  échos  des  voûtes  sonores,  an- 
nonçait aux  assistants  noyés  dans  un  nuage  épais  de  fu- 
mée, de  poudre  et  de  vapeur  la  chute  de  la  dernière  bar- 
rière. 

»  On  se  figure  aisément  quels  vivats,  quels  cris  de  joie, 
quels  embrassemenls,  quels  enthousiasmes  célébrèrent  l'é- 
vénement et  accueillirent  cette  salve  terrible.  On  se  ruait, 
au  dire  des  assistants,  au  milieu  des  déblais,  entre  les  wa- 
gons chargés  des  décombres,  des  pierres  et  des  quartiers 
de  rochers,  vers  la  brèche  toute  noircie  de  poudre. 

»  Le  commandeur  Grattione,  enjambant  les  monceaux 
de  matériaux  accumulés,  passa  le  premier,  aux  cris  de  la 
foule,  qui  se  précipitait  pour  le  suivre,  dans  une  ivresse 
et  une  joie  extrêmes  ! 

»  A  l'heure  présente,  déjà  les  locomotives  sillonnent  le 
tunnel  d'un  bout  à  l'autre  ;  les  voyageurs  pourront  éviter 
la  montée  du  Mont-Cenis  et  circuler,  sans  arrêt,  de  France 
en  Italie,  et  réciproquement.  La  galerie  a  12,2j')  mètres  de 
longueur,  c'est-à-dire  39  mètres  de  plus  que  la  iirojection 
horizontale  calculée. 

»  II  est  inutile  d'insister  sur  les  conséquences  sociales, 
industrielles,  commerciales,  politiques,  de  cet  immense  fait 
motlerne;  cette  coupure  et  celle  de  Suez  sont  deux  événe- 
ments grandioses,  dont,  par  intuition,  on  saisit  la  haute 
portée,  mais  dont  on  ne  pourra  mesurer  l'influence  défi- 
nitive qu'après  un  certain  laps  de  temps.   » 

(Journal  officiel.) 


Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal  de 

Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

BotQevard  Haussmann,  n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Paris  sont  reçus 
pour   les   abonnements. 


SOItliyiAIRE. 

Nouvelles  et  dépêches.  —  La  decxiéme   a>mée  de  l'exploitation 
DE  Canal.  —  Le  Caxal   et   le   commerce   anglais.  —  Tableau 

DES     recettes    générales    AU    31   DÉCEMBRE   1870.    —   LA    PREUIÉB 
ANNÉE    DES    RECETTES    DO   CANAL. 


NOUVELLES  ET  DÉPÊCHES. 

Il  nous  est  arrivé  de  Marseille  celte  semaine  di- 
verses correspondances  et  documents  confirmant  et 
développant  les  bonnes  nouvelles  que  nous  avons  eu 
le  Lonheur  de  pouvoir  publier  dans  nos  deux  numé- 
ros précédents  en  date  des  14  janvier  et  9  février. 
Nous  avons  tout  lieu  d'espérer  que  ces  communica- 
tions qui,  d'Egypte  nous  sont  transmises  par  Mar- 
seille, nous  parviendront  désormais  avec  assez  de 
régularité  pour  pouvoir  reprendre  nos  publications 
hebdomadaires. 

Nous  avons  déjà  fait  connaître  à  nos  lecteurs  l'a- 
mélioration des  recettes  de  la  Compagnie  et  le  mou- 
vement du  transit  sur  le  Canal  de  Suez  dans  les 
mois  de  septembre,  octobre,  novembre,  décembre  et 
janvier.  Nous  pouvons  donner  aujourd'hui  un  télé- 
gramme qui  indique  l'état  du  transit  jusqu'au  6  fé- 
vrier courant  ainsi  que  le  tableau  des  recettes 
générales  dans  le  cours  de  l'année  1870,  y  compris 
les  recettes  des  derniers  mois  de  1869  qui  ont  suivi 
Tinauguration  du  Canal.  On  trouvera  plus  loin  ce 
dernier  document;  mais  nous  le  ferons  précéder  de 
la  dépèche  qui  nous  fournit  les  renseignements  les 
plus  récents  sur  le  transit,  et  que  nous  accompagne- 
rons des  renseignements  pleins  de  promesses  que 
nous  apporte  en  môme  temps  notre  correspondance 
privée. 


Parti   d'Ismaïlia  le  6,   de  Marseille,  le  7;  arrivé  à 
Paris  le   13  février. 


Ismailia,  6  février^ 


du  son 


Ont  passé  le  canal  de  Suez  du  31  janvier  au 
6  février  : 

Les  steamers  Apis  (du  Lloyd  de  Triesle),  —  Ari- 
zona (américain,  allant  de  New-York  à  Yokohama), 

—  Ganges,  —  AusTRiA  (Lloyd  de  Trieste),  —  India, 

—  Ar.uîia,  —  Olga.  —  Stirli.\g,  —  Mehallah,  — 
AvEYRON  (transport  français),  —  Scotlaxd,  —  Che- 
vioT,  —  Agamem.non  (avec  6™,80  de  tirant  d'eau),  — 
Seagull,  —  BiwELL-G.vsTLE,  —  Provexce  (précédem- 
ment  Impératrice,    des   Messageries),    —   Iris,    — 

MaUDE,   —    ESLENGYLE,     —    AcHiLLES,     —     TaGUS,     — 

Breadalbane,  —  Thallia. 


Notre  correspondant  en  constatant  que  cet  avis 
donne  pour  une  semaine  un  total  de  23  navires, 
ajoute  à  ce  fait  les  observations  suivantes  : 

«  Vous  remarquerez  dans  ce  télégramme  le  pas- 
sage de  i'Agamemnon  tirant  6"',80,  YAvcyron  avait  le 
même  tirant  d'eau. 

»  Je  vous  signalerai  d'une  manière  spéciale  le 
transit  heureusement  effecluc  par  YArizona.  Ce 
steamer  est  l'avant-  coureur  d'une  grande  ligne 
américaine  qui  va  relier  New- York  et  le  Japon  par 
le  Canal  de  Suez.  Cette  compagnie  a  une  flotte 
composée  de  Irés-grands  navires  à  roues.  Vous  en 
jugerez  par  ce  détail  que  YArizona  mesure  24  mè- 
tres de  largeur  aux  tambours.  Je  compte  avoir 
bientôt  communication  d'un  rapport  spécial  sur  le 
passage  de  ce  navire  ;  vous  pourrez  en  publier  un 
résumé. 
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M  Par  suite  de  la  guerre,  le  Lloyd  de  Trieste 
avait  suspendu  ses  expéditions  sur  l'Inde;  il  vient 
de  reprendre  son  service  mensuel  sur  cette  ligne, 
comme  vous  l'atteste  le  télégramme  relatif  au  tran- 
sit du  commencement  de  février.  Il  en  est  de  même 
do  la  Société  Rubatlino  de  Gênes  qui  était  dans  le 
môme  cas. 

»  Le  commerce  d'Odessa  se  dispose  à  établir 
aussi  sa  ligue  vers  les  mers  orientales  par  le  Canal 
de  Suez.  Des  journaux  russes  ont  même  annoncé 
le  premier  départ  pour  le  courant  de  février. 

»  Quant  à  l'avancement  et  au  perfectionnement 
des  travaux  du  canal,  je  peux,  sur  la  question  de 
navigabilité,  vous  édifier  par  un  mol  ou  plutôt  par 
uu  fait  : 

I  Une  note  a  été  transmise  à  l'Amirauté  anglaise, 
l'avertissant  que  la  Compagnie  n'attendait  qu'un 
navire  ayant  un  tirant  d'eau  de  7  mètres  pour  le 
faire  passer. 

II  En  ce  qui  concerne  les  travaux  supplémentaires 
ou  de  perfectionnement  et  d'élargissement  sur  les 
points  où  des  améliorations  ont  été  jugées  néces- 
saires, en  voici  la  nomenclature  et  voici  où  ils  eu 
sont  : 

1)  1°  Creusement  du  chenal  de  l'avant -port  de 
Port-Saïd,  avec  des  fonds  de  8™, 20  à  8'", 50.  — 
Achevé. 

1)  2"  Contéctinn  d'un  bassin  traverse  à  Port-Saïd 
sur  la  rive  Asie.  —  Achevé. 

»  3"  Confection  d'une  berge  dans  le  lac  Ballah. 
—  Achevé. 

»  4°  Amélioration  des  Risberues.  —  Achevé. 

»  5"  Elargissement  de  la  courbe  du  seuil  d'El- 
Guisr.  —  Non  achevé  par  suite  de  la  rencontre 
d'une  dureté  inattendue  dans  les  terrains  à  fouiller. 

"  6"  Elargissement  de  la  courbe  d'entrée  dans  le 
lac  Timsah.  —  Achevé. 

»  7°  Creusement  du  bassin  du  lac  Timsah.  —  Non 
achevé,  mais  assez  avancé  pour  être  largement  suf- 
lisant  aux  besoins  actuels. 

>)  8°  Elargissement  des  débouchés  du  Canal  dans 
le  bassin  du  lac  Timsah.  —  Achevé. 

»  9"  Confection  d'une  banquette  à  Toussoum 
(sortie  du  lac  Timsah).  —  Achevé. 

»  10»  Elargissement  de  la  courbe  sud  des  lacs 
Amers.  —  Achevé. 

»  II"  Creusement  de  garages  pour  la  navigation 
aux  kilomètres  Ci,  133  et  I  iO.   —  Achevé. 

»  12"  Elargissement  de  la  courbe  d'entrée  du 
Canal  dans  la  rade  de  Suez.  —  Achèvement  pro- 
chain. 

»  Le  canal  est  amjilcment  en  état  do  servir  dès 
à  présent  tous  les  besoins  de  la  grande  et  de  la 
petite  navgation  quels  qu'ils  soient.» 


LA  DEUXIÈME  ANNÉE  DE  L'EXPLOITATION  DD  CANAL. 

La  première  année  de  l'exploitation  du  Canal  est 
terminée.  On  trouvera  plus  loin  le  tableau  détaillé 
de  ses  produits  suivi  des  explications  et  commen- 
taires que  ce  tableau  comporte.  Nous  entrons  dans 
la  seconde  année,  et  nous  y  entrons  sous  les  meil- 
leurs auspices. 

Le  mois  qui  clôt  l'année  dernière  a  été  le  plus 
productif  de  tous  ceux  pui  se  sont  succédés  depuis 
l'inauguration  du  Canal  le  17  novembre  I8G9.  D'a- 
près nos  informations,  le  premier  mois  de  l'année 
1871  est  encore  plus  favorable  que  le  dernier  mois 
de  1870.  Nous  croyons  savoir  que  le  chiffre  des 
navires  qui  ont  transité  dans  le  courant  de  ce  mois 
se  monterait  à  74  et  que  ses  recettes  générales  at- 
teindraient les  environs  de  850,000  francs.  Ces  chif- 
fres ne  sont  pas  encore  officiels,  mais  ils  appro 
chent  beaucoup  de  la  réalité  des  faits. 

A  ce  propos  nous  avons  à  rectifier  une  erreur 
contenue  dans  un  des  télégrammes  rapportés  par 
notre  dernier  numéro.  Ce  télégramme  annonçait 
que  du  1"  au  15  janvier  64  navires  avaient  transité 
par  le  Canal.  L'asserliou  est  vraie  quant  [aux  navi- 
res; elle  est  inexacte  quant  au  nombre  de  jours  dans 
le  cours  duquel  ce  transit  s'est  opéré.  L'erreur  doit 
provenir  d'un  défaut  dans  la  transmission  télégra- 
phique. Des  avis  postérieurs  nous  annoncent  en 
effet  que  c'est  du  l''  au  24  et  non  du  l'"  au  15  que 
les  64  navires  ont  passé. 

Les  premiers  avis  relatifs  au  mois  de  février, 
mentionnant  un  passage  de  23  navires  du  31  janvier 
au  6  février,  sont  au  moins  aussi  satisfaisants  que 
ceux  qui  concernent  le  mois  de  décembre  et  le 
mois  de  janvier. 


LE  CANAL  ET  LE  COMMERCE  ANGLAIS. 

Nous  avons  à  citer  un  symptôme  attestant  l'acti- 
vité des-  opérations  qui  se  propagent  en  Angleterre 
en  vue  du  Canal  de  Suez,  et  la  confiance  qu'inspire 
cette  route  nouvelle. 

Des  armateurs  anglais  ont  entamé  une  négocia- 
tion dans  le  but  d'obtenir  de  la  Compagnie  qu'elle 
voulut  bien  recevoir  d'un  banquier  un  dépôt  effec- 
tif d'un  million  de  francs.  Moyennant  ce  dépôt,  ce 
banquier  serait  autorisé  à  délivrer,  jusqu'à  épuise- 
ment du  fonds  ou  son  renouvellement,  des  bons  de 
virements  aux  capitaines  dont  les  navires  passent 
par  le  Canal,  ce  qui  abrégerait  le  point  d'arrêt, 
soit  à  Port-Saïd  à  l'aller,  soit  à  Suez  au  retour.  La 
bonne  issue  de  cette  négociation  dépend  de  l'ac- 
ceptation de  la  Compagnie,  et,  naturellement,  elle  a 
tout  intérêt  à  la  faire  aboutir,  du  moment  qu'elle 
doit  faciliter  les  opérations  du  commerce. 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 
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LA  PREMIÈRE  ANNEE  DES  RECETTES  BD  CANAL. 

Nous  venons  de  donner  le  tableau  des  recettes  du  Canal, 
depuis  son  inauguration  jusqu'au  31  décembre  1870.  Il 
provoque  plus  d'une  observation. 

Nous  ferons  remarquer  d'abord  que  ce  tableau  de  nos  re- 
venus annuels  s'est  augmenté  de  deux  sources  nouvelles  : 
l'une,  le  service  du  télégraphe,  l'autre,  le  service  des  eaux. 
Ces  receltes  sont  encore  faibles.  Cependant  le  service  des 
eaux  a  pris  déjà  une  certaine  importance,  puisqu'il  se  monte 
à  environ  20,000  fr.  pour  quatre  mois.  C'est  une  branche 
qui  n'est  encore  qu'à  son  début,  mais  qui  prendra  un  dé- 
veloppement hors  de  proportion  avec  le  rendement  actuel. 

Nos  précédentes  observations  ont  fait  ressortir  l'accioisse- 
ment  remarquable  que  les  recettes  générales  avaient  succes- 
sivement acquis  dans  le  courant  de  1870.  Mais  nous  nous 
réservions  en  même  temps  de  constater  le  résultat  plus  sen- 
sible encore  qu'avait  obtenu  l'exploitation  du  seul  transit 
par  le  Canal.  C'est  à  cet  examen  que  nous  pouvons  nous 
livrer  au  moyen  des  chiffres  du  tableau. 

Le  transit  dans  l'isthme  se  compose  ^de  trois  sources  de 
perception  : 

1"  Le  passage  de  la  grande  navigation;  2°  Le  pasiagedes 
barques;  3"=  Le  transport  des  marchandises  et  des  voj'ageurs 
par  les  services  de  la  Compagnie. 

Étudions  d'abord  isolément  le  mouvement  du  transit  de 
la  grande  navigation  dans  le  courant  de  l'année  der- 
nière. 

Ce  transit,  pour  les  douze  mois  de  1870,  se  compose  de 
486  navires  ayant  donné,  tant  pour  le  tonnage  des  navires 
transités    que    pour    les    passagers    qu'ils   portaient,     une 

somme  totale  de Fr.     5,159,327  32 

Ces  chiSres  se  subdivisent  ainsi  pour  les  quatre  trimes- 
tres : 

1"  trime.stre,  'J8   navires Fr.         "'1X82,873  80 

2"        -        125      —       1,296,492  36 

:i"        -        113      —       1,289,271  22 

4"        —        150      —       1 ,690,G89  9-i 

d'où  résulte,  du  premier  au  quatrième  trimestre,  une 
augmentation  dans  le  transit  de  la  grande  navigation  de 
près  du  double  ou  de  cent  pour  cent. 

On  remarquera  que,  du  premier'au  second  trimestre,  la 
progression  avait  été  déjà  de  cinquante  pour  cent.  Malgré 
cette  première  progression,  le  mouvement  s'est  maintenu 
pendant  le  troisième  trimestre,  période  de  la  morte-saison 
pour  la  navigation  indo-européenne,  et,  dans  le  quatrième 
trimestre,  elle  a  continué  à  augmenter  d'environ  cinquante 
pour  cent,  relativement  au  deuxième  et  au  troisième  tri- 
mestre. 

Si,  maintenant,  à  ces  recettes  du  grand  li'ansit,  nous 
ajoutons  celles  du  transit  local,  barques,  transports,  etc., 
pendant  l'année,  nous  trouvons  le  total  suivant  : 

Passage  des  barques Fr.       l-4i,020  09 

Service  des  marchandises 281,930  2i 

Service  des  voyageur.-. J22,7(i'i  31 

5i8,'712  67 
somme  à  laquelle  nous  joindrons  les  recettes 


produites  pour  le  transit  de  la  grande    navi- 
gation     5,159,327  32 

Total  du  l'cndement  de   la  navigation 
par  le  Canal Fr.   5,708,039  99 

Nous  devons  faire  observer  que  dans  ces  calculs  nous 
avons  eu  soin  d'écarter  les  recettes  faites  au  compte  ?du 
transit  pendant  les  mois  de  novembre  et  de  décembre 
1869. 

Par  conséquent,  la  moyenne  mensuelle  du  transit  dans 
le  cours  de  l'année  est  d'environ  480,000  francs,  et  la  pro- 
gression se  détermine  du  premier  au  dernier  mois  de 
l'année  1870  par  les  deux  chiffres  ci-après  : 

Janvier 242,213  48 

Décembre 837,982  95 

Faisons  observer  en  outre  que,  en  janvier  1870,  le  ser- 
vice des  marchandises  avait  produit 108,388  07 

tandis  qu'en  décembre  dernier  ce  même  ser- 
vice n'a  produit  que 12,389  13 

De  .son  côté,  le  service  des  voyageurs   qui 

en  janvier  avait  produit 15,915  75 

n'a  produit  en  décembre  que 5,399  40 

Double  déficit  qui  a  été  comblé  par  les  recettes  corres- 
pondantes de  la  grande  navigation.  W^M 

La  recette  du  transit  en  décembre,  la  plus  forte  que  la 
Compagnie  ait  obtenue  jusque  là,  présente  une  circons- 
tance toute  spéciale  et  qu'il  est  important  de  signaler  :  la 
Turquie  ayant  un  corps  considérable  à  diriger  sur  l'Ara- 
bie, a  voulu  le  faire  transiter  par  le  Canal  de  Suez.  Ce 
passage  a  eu  lieu  dans  le  courant  du  mois  précité;  l'expé- 
dition se  composait  de  10,000  soldats  portés  par  10  navires 
de  <SO0  tonnes  cliacun  en  moyenne.  C'est  là  un  fait  dont  il 
est  impossible  de  ne  pas  apprécier  la  portée,  soit  au  point 
de  vue  des  intérêts  de  la  Turquie,  soit  au  point  de  vue 
des  intérêts  du  Canal. 

La  Turquie  peut  désormais  communiquer  facilement  et 
directement  avec  ses  possessions  arpl  ;ques,  avec  ce  Hedjaz, 
siège  de  ses  villes  saintes  qui  ont  p  iur  elle  une  si  grande 
importance  religieuse  et  politique.  Elle  ne  sera  plus  séparée 
de  la  mer  Rouge  par  des  déserts  qu'il  lui  était  si  difficile 
et  si  dangereux  de  franchir,  et  déjà  elle  avait  expérimenté 
l'année  dernière  par  le  transport  de  ses  pèlerins  à  la  Mec- 
que, de  qu'elle  utilité  lui  était  ce  Canal  auquel  elle  avait  op- 
posé tant  d'obstacles  malgré  toutes  les  démonstrations  par 
lesquelles  nous  avons  si  souvent  essayé  de  lui  prouver  les 
avantages  presque  incalculables  que  l'empire  ottoman  de- 
vait recueillir  du  percement  de  l'isthme  de  Suez.  Mainte- 
nant l'épreuve  est  faite,  l'œuvre  est  accomplie,  et  chose 
remarquable,  c'est  l'Angleterre  et  la  Turquie  qui  en  reti- 
rent les  Jiieilleurs  fruits.  On  pouvait  croire  que  ce  pas- 
sage qui  a  fourni  un  contingent  respectable  à  la  recette  de 
décembre  dernier  étant  un  fait  exceptionnel ,  laisserait  les 
recettes  des  mois  suivants  dans  un  état  d'infériorité  rela- 
tive. 11  n'en  est  rien,  le  mouvement  n'en  a  pas  moins 
persévéré  en  janvier,  et  il  s'annonce  tout  aussi  favorable 
en  février. 


Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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CONVOCATION  DE  L'ÂSSEMBÉE  GÉNÉRALE 

COMPAGNIE  DNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Avl»  aux  Aciiojiuaïrca. 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suc:,  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoques 
«n  Assemblée  générale  ordinaire  el  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47, 
56  et  57  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  litres  libérés  de  500  francs. 

Celte  juslificalion  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Celle  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  samedi  29  avril  1(S71,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Ilerz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Mlrruac. 


DÉPART  DE  M.  FERDINAND  DE  LESSEPS  PODR  L'EGYPTE. 

M.  Ferdinand  de  Lesseps  doit  se  mettre  en  route 
pour  Marseille  le  26  de  ce  mois,  afin  de  s'embar» 
quer  pour  Alexandrie  par  le  premier  paquebot  par- 
tant le  4  mars  prochain. 

Le  Président  de  la  Compagnie  universelle  sera 
de  retour  de  ce  voyage  assez  à  temps  pour  prési- 
der l'Assemblée  générale  dont  nous  annonçons  au- 
jourd'hui la  convocation  ,  et  présentera  lui-mêm.e, 
sur  la  situation  de  la  Compagnie  et  du  Canal,  le 
rapport  annuel,  qui  ne  peut  pas  manquer  d'avoir  un 
grand  intérêt. 

EaNEST  Desplaces. 


NODVILLES  DU  TRANSIT. 


Notre  dernier  numéro  (15  février)  publiait  un 
télégramme  d'Egypte,  dénombrant  la  quantité  des 
navires  ayant  transité  par  le  Canal,  pendant  la  se- 
maine qui  s'est  écoulée  du  31  janvier  au  6  février 
courant.  Le  chiffre,  on  se  le  rap^ielle,  s'élevait  à 
23.  Nous  avons  maintenant  à  publier  un  nouveau 
télégramme,  non  moins  satisfaisant  que  le  premier. 
Il  nous  donne  le  nom  des  navires,  s'élevant  au 
même  chiffre,  qui  ont  traversé  le  Canal  dans  la 
seconde  semaine  de  février,  c'est-k-dire  du  7  au 
14. 

Voici  ce  télégramme  qui  nous  est  transmis  de 
Marseille,  par  lettre  du  15  de  ce  mois  : 

«  IsmaiUa,  1i  février. 

))  Ont  passé  le  Canal,  depuis  le  7,  les  navires  ci- 
après  : 

»    SiNGAPORE,   —  AtALANTA,   —  AlBATROSS,  —  DoRA, 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


—  Stephenson,  —  Agnès,  —  Trébizonde,    —    Dtiu- 
HAM,  —  Babel,  —  Geiimak  ,   —    Tagus,    —    Blyth- 

WOOD,     —     DOUSSOUK,   —     GaLATA,    —     AnCTURUS,    — 

Aneno,  —  RoLLO,  —  Niger,  —  Fevaidi,  —  Goîland, 

—  Japon,  —  Ismaïl,  —  Timsah.  » 

Dans  les  deux  semaines  écoulées  antérieurement 
au  IS  février,  le  mouvement  du  transit  de  la  grande 
navigation  par  le  Canal  a  donc  été  de  46  navires. 
Ils  se  divisent  ainsi  : 

10  navires  ont  passé  de  la  Méditerranée  à  la  mer 
Rou  gc ; 

i'S  navires  ont  passé  de  la  mer  Rouge  à  la  Médi- 
terranée. 

23 

Ce  chiffre  est  de  beaucoup  le  plus  fort  de  tous 
ceux  que  le  transit  ait  présentés  depuis  l'inaugu- 
ration du  Canal. 

A  partir  du  commencement  de  l'année  1870,  il  n'y 
a  que  trois  mois,  mars,  juin  et  décembre,  qui  éga- 
lent ou  dépassent  le  transit  constaté  pour  les  deux 
seules  premières  semaines  de  février.  Rappelons, 
en  passant,  que  les  deux  mois  antérieurs,  ceux  de 
décembre  et  janvier,  avaient  déjà  atteint  un  ac- 
croissement de  recettes  laissant  bien  loin  derrière 
elles  les  recettes  les  plus  fructueuses  de  l'année 
1870. 

Le  progrès  nouveau  très  sensible  qu'indique  cette 
succession  de  faits,  paraît  donc  tout  à  fait  conso- 
lidé, et  un  avenir  prochain  nous  apprendra  le  plus 
ou  moins  de  rapidité  avec  laquelle,  nous  l'espérons, 
il  continuera  sa  marche. 

Nous  ne  possédons,  jusqu'ici,  à  peu  près  point 
de  détails  sur  les  navires  signalés  dans  le  télé- 
gramme ci-dessus  ;  nous  savons  seulement  que  le 
vapeur  anglais  Atalanta  portait  à  Madras  des  trou- 
pes envoyées  par  le  gouvernement  britannique. 

Déjà  le  9  janvier  précédent,  un  autre  navire  à 
vapeur  anglais ,  le  Ferdinand  de  Lesseps,  cons- 
truit récemment  à  Glasgow,  avait  traversé  le  Canal 
également  porteur  de  troupes  anglaises  pour  Co- 
lombo. 

Nous  avons  sous  les  yeux  un  tableau  du  transit 
des  navires  dans  le  Canal,  pendant  le  mois  de  jan- 
vier 1871,  portant  la  preuve  que  le  passage  des 
corps  armés  et  des  navires  turcs  entre  la  Méditer- 
ranée et  la  mer  Rouge  a  encore  continué  dans  le 
cours  de  ce  mois.  S'il  faut  en  croire  le  Journal  de 
Porl-Sa'id,  en  date  du  12  janvier,  ce  passage  ne  se- 
rait pas  sur  le  point  de  cesser;  voici,  en  effet,  ce 
qu'on  lit  dans  cette  feuille  : 

«  Les    troupes    turques    envoyées    par   la    Porte 


dans  l'Yemen  pour  ag'r  contre  les  tribus  arabes,  et 
qui  sont  passées  par  Port-Saïd ,  ne  sont  pas  les 
seules  qui  ont  cette  destination. 

»  Des  renforts  importants  et  des  approvisionne- 
ments vont  de  nouveau  traverser  le  Canal,  se  ren- 
dant à  Djeddah.  » 

Krnest  Desplaces. 


lES  INFLUENCES  DU  CANAL. 

Il  est,  dans  les  télégrammes  qui  nous  arrrivent 
pour  nous  donner  connaissance  du  transit  qui  s'ef- 
fectue par  le  Canal  de  Suez,  un  point  de  vue  qui 
a  son  intérêt.  Ce  point  de  vue  est  celui  de  l'expan- 
sion du  mouvement  qui,  par  le  Canal,  se  propage 
entre  les  divers  rivages  de  l'Orient  et  de  l'Occi- 
dent. 

Sous  ce  rapport,  les  renseignements  que  nous 
donne  le  télégramme  du  14  janvier  et  sur  lequel 
une  note  du  Times  nous  fournit  de  nouveaux  dé- 
tails, pourra  nous  ouvrir  quelques  aperçus  dans 
celte  direction. 

Voici  cette  note,  qui  est  un  développement  du  té- 
légramme que  publiait  notre  numéro  du  15  de  ce 
mois. 

«  Le  télégramme  suivant  relatif  au  passage  des 
navires  par  le  Canal  de  Suez,  a  été  reçu  par 
Sir  D.  A.  Lange; 

«  Ismaïlia,  6  février  ISÎ I,  4  h.  45  m.,  soir. 

»  Ont  passé  par  le  Canal  de  Suez,  du  31  janvier 
au  6  février. 

»  De  Port-Saïd  à  Suez  : 

»  Ap/s,  allant  de  Tricsle  à  Bombay;  Arizona,  de 
18(H  tonnes  de  registre  net,  de  New-York  à  Yoko- 
hama; Ganges,  de  Liverpool  à  Bombay;  Austria, 
poslal  du  Lloyd  autrichien,  de  Trieste  à  Bombay; 
India,  de  Londres  par  Naples  à  Bombay;  Arabia,  de 
Gênes  à  Bombay;  Olga,  de  Londres  à  Calcutta; 
Slirling,  de  Liverpool  à  Bombay  ;  Mehallah,  destina- 
nation  non  indiquée;  Aveijron,  transport  du  gouver- 
nement français,  ayant  6™, 80  de  tirant  d'eau,  de 
Toulon  eu  Cochinchiue  ;  Scolland,  de  Liverpool  à 
Colombo;  Cheviot,  de  Newcaslle  à  Djedah;  Agamem- 
mm,  alhinl  de  Livciiiool  à  Peuang;  Seagull,  de  Lon- 
dres eu  Chine  ;  Dgwell-Castle ,  destination  non  indi- 
quée. 

»  De  Suez  à  Port-Saïd  : 

»  Provence,  paquebot-poste  des  Messageries,  allant 
à  Marseille  avec  les  malles  de  la  Chine,  du  Japon 
et  de  l'Inde  ;  Iris,  du  Lloyd  autrichien,  do  Bombay 
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à  Triesle;  Maud'',  venant  de  Djedah  ;  ThalUa,  \enanl 
de  Djedah  ;  Glengyle,  de  Calcutta  pour  Londres; 
Achilles,  de  Shanghaï  à  Londres;  Tagus,  de  Bombay 
à  Londres;  Breadalbane.  de  Calcutta  à  Londres.  » 

Ainsi  dans  l'espace  de  sept  jours,  un  mouvement 
commercial  a  été  propagé  entre  l'Occident  et  l'O- 
rient du  monde  sur  les  divers  points  suivants  : 

Occident.  —  Trieste,  New- York,  Liverpool,  Gênes, 
Londres,  Toulon,  Newcastle  ,  Marseille  ,  Constanli- 
nople. 

Orient.  —  Bombay,  Yokohama,  Calcutta,  Cochin- 
chine,  Colombo,  Djedah,  Penang,  la  Chine,  leJapon, 
l'Inde,  Shangaï. 

Nous  doutons  qu'à  une  autre  époque  et  par  une 
autre  voie,  les  relations  aient  pu  montrer  le  même 
élan  dans  un  aussi  court  espace  de  temps,  entre 
des  points  si  éloignés  les  uns  des  autres.  Ce  n'est 
là  encore,  pourtant,  qu'un  élan  qui  commence  et 
dont  le  développement  infailliblement  progressif 
mérite  d'attirer  toute  l'attention  de  l'homme  poli- 
tique et  de  l'observateur. 

Ernest  Desplaces. 


NOMINATION  D'DN  CONSUL  AMÉRICAIN  A  PORT-SAÏD. 

Nous  lisons  dans  le  Journal  de  Port-Saïd  du 
19  janvier  : 

«  Nous  voyons  avec  plaisir,  en  parcourant  le  Netv- 
York  Herald,  arrivé  par  le  dernier  courrier,  qu'à 
une  de  ses  premières  séances  executives,  le  Sénat 
des  États-Unis  a  pris  en  considération  et  confirmé, 
avant  les  autres  nominations  de  ce  genre,  celle  de 
M.  W.  R.  Page,  comme  consul  à  Port-Saïd. 

»  Nous  sommes  heureux  de  l'empressement  que 
le  Sénat  Américain  a  mis  à  valider  cette  nomina- 
tion, ce  qui  montre  l'importance  que  le  Canal  de 
Sue?  semble  prendre  aux  yeux  des  hommes  d'Etat 
du  nouveau  monde.  » 

Nous  ajouterons  à  ces  considérations  parfaitement 
justes  le  souvenir  de  ce  que  nous  avons  dit  sur  le 
passage  de  YArizotia,  signalé  dans  notre  dernier  nu- 
méro comme  l'avant-coureur  d'une  ligne  formée  à 
New- York  pour  relier  cette  ville  et  le  Japon  par  le 
Canal  de  Suez,  au  moyen  d'une  flotte  de  grands 
navires  à  roues.  Ces  deux  nouvelles  se  confirment 
et  se  donnent  de  l'importance  l'une  par  l'autre.  Il 
serait,  au  reste,  plus  qu'étonnant  que  la  grande  na- 
tion Américaine  négligeât  de  prendre  sa  part  des 
avantages  offerts  à  la  navigation  commerciale  du 
monde  par  le  Canal  de  Suez,  et  que  le  Gouvernement 
de  ce  pays,  si  vigilant  pour  tout  ce  qui  peut  favoriser 


les  intérêts  nationaux,  n'eût  pas  pris  les  mesures  né- 
cessaires pour  donner  au  commerce  Américain  la 
protection  et  le  concours  qu'il  est  utile  de  lui  assurer 
dans  une  station  et  sur  une  route  qui  va  être  la  route 
universelle  des  échanges  entre  l'Orient  et  l'Oc- 
cideat. 

Ernest  Despi.aces. 


LE  COMMERCE  DD  THÉ  EN  RUSSIE. 

Nous  signalions  la  semaine  dernière  l'établissement 
projeté  d'une  ligne  entre  Odessa  et  les  Mers  Orien- 
tales par  le  Canal  de  Suez  ;  nous  empruntions  même 
à  un  journal  russe  l'annonce  que  le  premier  départ 
de  cette  ligne  aurait  lieu  dans  le  courant  de  ce  mois. 

D'après  un  autre  journal  du  même  pays,  un  grand 
changement  se  préparerait  en  Russie  relativement  au 
commerce  du  thé.  Jusqu'à  présent,  le  thé  était  trans- 
porté sur  le  marché  moscovite  par  deux  voies  fort 
distinctes  :  l'une  par  mer,  en  traversant  Suez  et 
Londres  et  en  prenant  les  voies  ferrées  par  Kœnigs- 
berg;  l'autre  par  terre  et  par  caravanes,  à  travers 
la  Sibérie.  Le  voyage  par  mer  ne  dure  pas  moins 
de  quatre  mois;  le  trajet  par  terre  exige  une  année. 

On  se  propose  maintenant  d'envoyer  directement 
le  thé  de  Suez  à  Odessa,  ce  qui  réduirait  des  deux 
tiers  le  trajet  par  mer  entre  la  Russie  et  la  Chine. 

Des  négociations  seraient  engagées  à  ce  sujet  en- 
tre la  Compagnie  de  navigation  à  vapeur  d'Odessa 
et  les  marchands  russes  établis  en  Chine,  qui  auraient 
déjà  institué  à  Odessa  des  agents  spéciaux. 

E.  T). 


Avis» 

■iCS  peraonnea  dont  l'abonnement  expire 
proclialnement,  sont  priées  de  le  renon- 
veler  de  salte,  si  elJe*  ne  veulent  éprouver 
de    retard  dan»  l*envol  du  Journal. 

li'écliéance  des  divers  atoonnenients ,  en 
raison  de  l'interruption  du  journal  depuis 
le  15  septembre,  sera  indiquée  sur  les  ban- 
des d'expédition. 

Toute  demande  de  renouvellement  d'abon- 
nement on  toute  réclamation  doit  ^tre  ac- 
compagnée de  la  dernière  bande  d'adresse 
de  l'Abonné. 
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BULLETIN  DE  Là  BOURSE  DE  PARIS. 

Comme  il  n'est  pas  difficile  de  le  penser,  les 
opératious  de  la  bourse  de  Paris,  pendant  les  cinq 
derniers  mois,  ont  été  fort  languissantes,  et  natu- 
rellement les  titres  du  Canal  de  Suez  ont  participe 
à  cette  langueur  générale. 

En  suspendant  la  publication  de  notre  journal  le 
15  sej)lenibre  dernier,  nous  avons  laissé  les  actious 
au  cours  de  231  25,  les  délégations  à  140  et  les 
obligations  à  282  50.  Ces  difîérents  cours  se  sont 
maintenus  sans  variations  notables  jusqu'à  la  fin 
de  janvier   1871.  Les    bonnes    nouvelles    qui    nous 


sont  arrivées  à  ce  moment  et  que  nous  avons  pu- 
bliées, ont  imprimé  aux  cours  un  mouvement  de 
hausse,  et  nous  retrouvons  aujourd'hui  les  actions 
variant  entre  245  et  240,  les  délégations  à  100  et 
les  obligations  à  300. 

Cette  amélioration  dans  les  cours  est  la  consé- 
quence de  l'augmentation  dans  les  recettes  du  Ca- 
nal ;  et  si  nous  n'étions  pas  certains  de  l'avenir  de 
notre  entreprise,  cette  progression  dans  les  recettes 
qui  s'est  produite  en  dépit  du  ralentissement  gé- 
néral des  affaires  ne  serait-elle  pas  suffisante  pour 
nous  donner  pleine  et  entière  confiance  ? 

J.  Teumn. 


AVIS    A.    NOS 

Les  abonnés  du  journal  le  €anal  de  Sues  savent 
que,  par  suite  des  circonstances  de  la  guerre  et 
spécialement  de  l'investisscmetil  de  Paris,  nous  nous 
sommes  vus  obligés  d'interrompre  la  publication  de 
cette  feuille.  Nous  avons  fait  connaître  cette  résolu- 
tion dans  notre  numéro  du  15  septembre. 

Nous  ajoutions  que  nous  nous  appliquerions  à 
rendre  cette  suspension  aussi  courte  que  possible, 
et,  comme  la  plus  simple  loyauté  nous  eu  faisait  un 
devoir,  nous  annoncions  que  nous  tiendrions  compte 
à  nos  abonnés  des  numéros  dont  cette  suspension 
les  priverait,  en  prolongeant  leur  abonnement  dans 
une  égale  proportion.. 

Aujourd'hui,  après  un  long  et  douloureux  inter- 
valle de  plus  de  cinq  mois,  les  communications 
sont  enfin  rétablies,  et  nous  pouvons  espérer  avec 
fondement  que  la  publieatiou  de  notre  journal 
pourra  reprendre  régulièrement  sa  jjériodicité  heb- 
domadaire. 

Toutefois,  dans  cette  période  de  cinq  mois, 
nous  avons  eu  occasion  de  faire  paraître  utile- 
ment quatre  numéros,  dont  doux,  vu  la  rigueur 
du  blocus  qui  nous  enfermait,  n'ont  pu  être  distri- 
bués qu'aux  souscripteurs  parisiens.  Les  deux  feuil- 
les non  distribuées  au  dehors  de  Paris  portent  les 
numéros  351  et  352,  sous  la  date  des  5  et  14  jan- 
vier. Le  premier  contient  la  liste  du  tirage  des  lots 
et  des  obligations  sorties  au  15  décembre  dernier. 

Les  deux  autres  numéros,  333  et  331,  portent  la 
date  des  9  et  14  du  mois  courant. 

Nous  prenons  nos  mesures  pour  que  les  numéros 
arriérés  soient  envoyés  à  ceux  de  nos  abonnés  qui 
n'ont  pas  pu  les  recevoir.  Nous  en  faisons  un  tirage 
exprès  pour  cet  objet,  et  il  sera  immédiatement  sa- 
tisfait aux  réclamations  qui  nous  seront  adressées 
pour  remplir  les  lacunes  qui  pourraient  exister  dans 
la  série  des  numéros  parus  de  septembre  à  février. 

Nous  avons  maintenant  à  régulariser  la    situation 


ABONNES. 

produite  par  les  effets  de  l'interruption  de  notre 
feuille  depuis  le  15  septembre.  Avec  le  numéro  ac- 
tuel, nous  aurons  publié  et  adressé  à  nos  souscrip- 
teurs cinq  numéros. 

Ces  numéros  n'étant  pas  complets,  nous  ne  les 
compterons  que  pour  deux.  Dès  lors,  nous  re- 
prenons, à  partir  du  l""'  mars  prochain,  le  cours  de 
nos  publications  hebdomadaires,  et  réduisant  de 
deux  numéros  seulement  le  service  rempli  des  cinq 
numéros  ci-dessus  mentionnés,  nous  arrivons  au 
règlement  ci-après  pour  les  abonnements  à  renou- 
veler et  les  abonnements  qui  restent  à  courir. 

TABLEAU   DE    l'ÉCHÉANGE    NOUVELLE    DES   ABONNEMBNTS. 

Amienne  échéance.         Prolongation  Nouvelle  échéance. 

—  à  partir  du  4"  mars  — 

1S7I. 

13  octobre    1870...     13  jours IS  mars        1871. 

31  octobre       »....       1  mois t'"' avrd  » 

15  novembre  » 1  mois  1/2...  15  avril  » 

30  novembre  » 2  mois 30  avril  -> 

lo  décembre    > 2  mois  1/2...  13  mai  » 

31  décembre    »....       3  mois 31  mai  » 

15  janvier    1871...  3  mois  1/2...  13  juin  » 

31  janvier        » . . . .       i  mois 30  juin  » 

15  février        »....  -4  mois  1/2...  13  juillet  » 

28  février         » S  mois 31  juillet  » 

13  mars           » 5  mois  1/2...  13  août  » 

31  mars  » G  mois 31  août  » 

13  avril           » 6  mois  1/2...  13  septembre  » 

30  avril  »....  7  mois 30  septembre  » 

13  mai  » 7  mois  1/2..-  13  octobre       » 

31  mai  » 8  mois 31  octobre        » 

15  juin  » 8  mois  1/2...  13  novembre   » 

30  juin  » 9  mois 30  novembre  » 

15  juillet  » 9  mois  1/2. ..  15  décembre   » 

31  juillet  »,...     10  mois 31  décembre    » 

•15  août  «....  10  mois  1/2.  . .  15  janvier    1872. 

31  août  » Il  mois 31  janvier        » 

15  septembre  »....  11  mois  1/2...  13  février        » 

Le  Cirant  :  EuNEST  Desplaces 
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CONVOCATION  DE  L'ASSEMBÉE  GÉNÉRALE 

COIIPAGNIE  DNIVERSEllE  Dn  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Avis  aux  Acitonnnires. 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suez  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués 
en  Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  eu  vertu  des  articles  46,  47, 
36  et  S7  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  500  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  samedi  :29  avril  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrélaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Merbbai. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

Les  nouvelles  que  nous  recevons  sur  le  mouve- 
ment du  transit  par  le  Canal  de  Suez  continuent  à 
être  satisfaisantes.  Malheureusement,  elles  nous  ar- 
rivent encore  avec  une  certaine  lenteur  relative,  en 
ce  sens  que  les  télégrammes  qui,  dans  l'état  ordi- 
naire, sont  transmis  directement  d'Egypte  à  Paris, 
sont  encore,  en  ce  moment,  dirigés  sur  Marseille, 
d'où  ils  nous  sont  expédiés  par  les  voies  postales 
à  travers  tous  les  embarras  résultant  de  la  guerre. 
C'est  par  cette  raison  que  les  dernières  dépêches 
que  nous  ayons  à  communiquer  au  public  portent 
la  date  du  20  février  seulement  et  que  nous  ne 
pouvons  faire  connaître  encore  l'importance  du 
mouvement  qui  a  dû  s'opérer  dans  le  transit  entre 
le  20  et  le  28  février. 

TÉZiÉGRASiniE. 

Jsma'ilia,  20  février;  arrivé  à  Marseille  le  22  au  soir. 

Du  14  au  20,  ont  transité  par  le  Canal  les  navires 
ci-après  : 

AbBOSTFOIîD,    COR.NELIA,   ApPOLLO,   Nl.MVAII, 

—  Odessa,  —  Trent,  —  Menzaleh,  —  Glendarroch, 

—  Tanjore,  —  GoLLixGwooD,  —  Great-Northern,  

MaLTA,   MiLBANKE,    —    CORNELIA. 

Cette  dépèche  donne  une  nomenclature  de  14  na- 
vires. Nous  avons  toutefois  une  observation  à  faire 
sur  l'un  d'eux. 

Nous  remarquons  que,  dans  ce  télégramme,  le 
navire  la  Cornelia  est  mentionné  deux  fois.  Est-ce 
une  erreur  dans  la  transmission  télégraphique? 
Est-ce,  au  contraire,  la  constatation  d'un  fait  assez 
rare;  dans  l'espace  de  six  jours,  la  Cornelia  aurait- 
elle  exécuté   deux   fois  le  trajet  du   Canal.,    ce    qui 
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prouverait  qu'elle  n'a  pas  dépassé  Suez,  et  que  de 
cette  ville  elle  est  retournée  à  Port-Saïd?  L;Wlessus 
nous  ne  pouvons  encore  faire  que  des  conjectures. 
Nous  devons  attendre  pour  savoir  définitivement  si 
c'est  à  13  ou  14  qu'il  faut  porter  le  nombre  des 
navires  ayant  traversé  le  Canal  dans  l'intervalle 
du  14  au  20. 

Les  trois  télégrammes  qui   nous  ont  été  expédiés 
d'Egypte  dans  le   mois  de    février    et  qui  résument 


le  mouvement  des  trois  semaines,  s'étendanl  du  31 
janvier  au  20  février,  nous  donnent,  pour  cette  pé- 
riode de  21  jours,  un  mouvement  total  de  .^9  ou  60 
navires. 

Parmi  les  navires  nienlionnés  ci-dessus,  nous  si- 
gnalerons deux  paquebots  appartenant  aux  grandes 
Compagnies  postales  :  l'Apollo,  au  Lloyd  autrichien, 
et  le  Tanjore,  à  la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orien- 
tale. 


COMPAGNIE    UNIVERSELLE    DU    CANAL    MARITIME    DE    SUEZ. 

EXPLOITATION 

RECETTES  COMPARÉES.                                  -                                             JANVIER  1871. 

DÉTAIL   DES   RECETTES. 

RECETTES. 

Al'GMENTATION. 

DIMINITION. 

Janvier  1870. 

Janvier  1871. 

Service  du  transit  et  de  la  navigation. 

ir, 

llKCll     73 

ISl 

3.327    90 

108.388    07 

15.910     7G 

3.696    94 
12.139    m 

7.i 
7S)3.19,S     48 

242 
23.659     98 
13.226     23 
6.369    20 

4.384     3i 

18.740     82 

933     70 

3    23 

2,600     97 

38 
678. S83    73 

91 
22.332    08 

687     40 

6.601     24 

933     70 

3    25 

2  (iOO    97 

93.161     82 
9.546     56 

i 

Service  du  domaine. 

Service  du  télégraphe. 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux Fr. 

2'i8.080       ■■ 

865.117     99 

711. 7 56     37 

lOi.708     38 

Aiignic 

ilation  nelte..    . .. 

(W7.307     90 

Le  tableau  ci-dessus  nous  donne  les  recettes  de 
la  Compagnie  universelle  pendant  le  premier  mois 
de  la  seconde  année  de  son  exploitation,  et  à  ce 
travail  nous  joignons  le  tableau  comparatif  des  re- 
cettes de  ce  mois  et  de  celles  du  mois  de  janvier 
de  l'année  précédente. 

De  2o8.0bO  francs  en  janvier  1870,  les  recettes 
générales  eu  janvier  1871  ont  monté  à  865,117  fr.. 


ce  qui  constitue  une  augmentation  de  350  pour  cent. 

Au  point  de  vue  spécial  du  mouvement  du  transit 
par  la  grande  navigation,  le  progrès  est  encore  plus 
remarquable.  La  recette  du  transit  en  effet  était  de 
114,011  francs  en  janvier  1870,  en  janvier  1871  elle 
s'est  élevée  à  793,193  francs ,  ce  qui  constitue  un 
accroissement  de  600  pour  cent. 

L'augmentation  dans  le  transit  des  barques  mérite 
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aussi  quelque  atlention.  La  recette  de  3.327  francs 
en  janvier  1870,  passe  à  2o,6î)9  francs  en  janvier 
1871. 

Le  service  du  transport  des  marchandises  et  des 
voyageurs  au  contraire  a  diminué  en  janvier  1871 
de  la  somme  relativement  très-considérable  de 
104,107  francs  sur  une  recette  totale  de  124,303  fr. 
obtenue  par  ces  deux  services  en  janvier  1870.  Nous 
rappelons  que  dans  notre  naméro  du  9  février, 
nous  présentions  cette  observation,  que  pour  bien 
apprécier  le  mouvement  du  transit,  il  ne  fallait  pas 
se  borner  à  le  juger  dans  ses  rapports  avec  lui-même 
en  ses  diverses  périodes,  mais  encore  constater  les 
déficits  qui  s'étaient  fait  sentir  dans  les  recettes  des 
divers  autres  services  et  que  ses  perceptions  avaient 
comblés  tout  en  maintenant  les  recettes  générales 
dans  un  progrès  constant. 

Cette  considération  trouve  dans  le  tableau  ci-des- 
sus sa  justification,  puisque  les  recettes  générales 
ont  augmenté  dans  le  mois  de  janvier  1871  par  rap- 
port au  mois  de  janvier  1870  de  607,000  fr.  quoique 
les  deux  services  du  transport  des  marchandises  et 
des  voyageurs  eussent  baissé  de  la  somme  de 
10/i,107  francs. 

Il  y  a  dans  ce  double  fait  un  double  motif  de 
confiance  pour  l'avenir  du  Canal,  puisqu'il  prouve 
le  caractère  de  plus  en  plus  soutenu  de  l'accroisse- 
ment de  la  grande  navigation  ;  ajoutons  que  dans  les 
deux  mois  comparés  que  nous  examinons,  l'aug- 
mentation des  autres  branches  de  revenus  a  peu 
contribué  au  mouvement  d'accroissement  des  recet- 
tes. En  effet,  leur  augmentation  pour,  le  service  du 
domaine,  du  téxégraphe,  vente  du  matériel,  etc..  ne 
s'élève  pas  à  plus  de  10,92o  francs. 

Il  est  vrai  que  dans  le  tableau  ne  figurent  pas  les 
recettes  du  service  des  eaux,  mais  nous  n'en  avons 
pas  moins  à  attendre  de  beaucoup  meilleurs  résul- 
tats des  recettes  du  domaine ,  par  exemple ,  aux- 
quelles la  guerre  a  dû  infliger  un  temps  d'arrêt  pres- 
que absolu.  Le  Canal  de  Suez  ne  tardera  pas.  nous  en 
avons  la  ferme  conviction,  à  ressentir  les  heureux 
effets  de  la  paix  qui  vient  d'être  conclue  et  grâce  à 
laquelle  les  échanges  internationaux  ne  peuvent 
manquer  de  reprendre  rapidement  leur  essor. 


LÀ  LIGNE  AMÉRICAINE  ENTRE  NEW-YORK  ET  LE  JAPON. 

En  signalant,  dans  les  premiers  jours  de  février, 
le  passage  du  steamer  Arizuna  à  travers  le  Canal, 
nous  disions  que  ce  navire  était  le  premier  d'une 
flotte  de  bateaux  à  vapeur  devant  desservir  une  ligne 
destinée  à  mettre  en  communication  la  Cliine,  le  Ja- 
pon et  les  Etats-Unis  d'Amérique.  Nous  avons  sous  les 
yeux  une  correspondance  qui  nous  permet  de  regar- 


der désormais  ce  projet  comme  étant  en  pleine  exé- 
cution. 

La  ligne  dont  nous  parlons  est  exploitée  par  le 
Pacific  Mail  steamship  Company.  Dès  le  7  décembre, 
des  avis  émanés  de  cette  honorable  association 
avertissaient  31.  de  Lesseps  du  prochain  départ  de 
l' Arizona  pour  le  Canal,  et,  le  20,  un  autre  avis 
fixait  ce  départ  au  22. 

Par  suite  de  l'investissement,  ces  deux  lettres 
n'avaient  pu  parvenir  à  Paris  qu'après  l'armistice, 
et  la  nouvelle  du  départ  de  New-York  nous  arrivait 
en  même  temps  que  celle  du  trajet  à  travers  le  Ca- 
nal. Ce  trajet  s'est  opéré,  nous  l'avons  dit,  avec  un 
entier  succès  à  la  fin  de  janvier  dernier.  Une  autre 
lettre  de  New-York,  à  la  date  d»  9  janvier,  nous  in- 
forme que  l'Alaska,  autre  magnifique  steamer  de  la 
même  compagnie,  a  dû  partir  de  ce  port  le  17  jan- 
vier pour  la  Chine  par  la  voie  du  Canal  de  Suez. 


MOUVEMENT  GÉNÉRAL  DES  ENTRÉES  A  PORT-SAÏD 
en  IS70. 

Pavillon.  Vapeurs.  Voiliers.     Total.  Tonnage 

—  —  —  officiel. 

Anglais 341  78  419  331,072  t. 

Français 179  8  187  173,408 

Autrichien 89  24  113  91,616 

Egyptien 96  o  101  68,o41 

Russe ol  16  67  41,362 

Italien 9  42  ol  24,433 

Ottoman 16  193  209  17,232 

Norwégien »  7  7  3,821 

Américain 2  1  3  2,808 

Grec »  24  24  2,o68 

Portugais 3  »  3  2,o4o 

Allemand «  6  6  2,042 

De  Zanzibar 1  »  1  881 

Suédois »  2  2  827 

Moldo-Valaque »  4  4  817 

Espagnol 3  »  3  732 

Danois 1  »  1  660 

Hollandais 2  »  2  410 

Samiote «  8  8  408 

De  Jérusalem  ....  »  2  2  18o 

791  416     1,207  767,168  t. 


1,207  navires  se  décomposant  comme  suit: 
490  navires  allant  ou  venant  dune  mer  à  l'autre  ; 
291  vapeurs  postaux,  frégates,  avisos,  corvettes,  etc. 

a  vapeur; 
234  voiliers  caboteurs  de  diverses  nationalités; 
172  charbonniers  pour  Port-Saïd  ou  le  canal. 

Ce  dernier  chiffre  de    172    charbonniers    se    dé- 
compose comme  suit  : 
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84  anglais  portant 00,407  t.  de  charbon. 

38  italiens 30,4(i8  » 

17  autrichiens 11,837  " 

14  russes 12,251  » 

7  norwvégiens 5,2')1  » 

3  allemands 2.()8(j  ■> 

3  français 2.2()i  » 

2  grecs 798  » 

4  américain 709  » 

1  suédois 492  » 


Total l'27,146  t.  de  charbon. 


C'est  au  Journal  de  Porl-Said  que  nous  emprun- 
tons le  tableau  ci-dessus. 

Il  constate  (jue  douze  cents  navires  appartenant  à 
presque  toutes  les  nations  commerciales  sont  en-'- 
très  dans  le  port  de  Port-Saïd  dans  leoours  de 
l'année  1870.  Le  pavillon  anglais  dans  cette  nomen- 
clature tient  la  première  place,  et  les  pavillons  de 
la  France,  de  l'Autriche,  de  la  Russie,  de  l'Egypte, 
de  l'Italie,  de  la  Turquie,  y  occupent  un  rang  qui 
tend  de  plus  en  plus  à  grandir. 

L'ensemble  de  ces  navires  forme  au  tonnage 
officiel  un  total  de 767,1(38  t. 

Mais  il  ne  faut  pas  croire  que  ce  soit  là  la  réalité 
du  mouvement  des  entrées.  Nous  n'hésitons  pas  à 
affiimer,  et  nous  en  donnerons  la  preuve,  qu'il  y  a 
une  différence  de  30  pour  lOO  entre  le  tonnage  of- 
ficiel et  le  tonnage  effectif,  des  navires  qui  se  pré- 
sentent à  Port-Saïd,  et  par  conséquent  c'est  à 
1,1S0,7S0  tonnes  et  non  767,168  tonnes  seulement 
que  l'on  doit  porter  le  chiffre  des  entrées  dans 
ce  port  en  1870.  C'est  là  un  fait  très- important  et 
dont  les  conséquences  doivent  se  faire  ressentir 
très-eftlcacement  sur  le  développement  des  recettes 
de  la  Compagnie.  Nous  nous  contentons  de  signaler 
ici  le  fait,  nous  aurons  bientôt  à  y  revenir  avec  plus 
de  développement. 


AVIS  A  NOS  ABONNÉS. 


Dans  un  premier  avis  inséré  dans  notre  feuille  du 
â4  février,  nous  avons  averti  nos  abonnés  des  dé- 
partements des  mesures  que  nous  prenions  pour 
leur  faire  parvenir  ceux  de  nos  numéros  que  nous 
avions  publiés  et  que  nous  n'avions  pu  faire  arri- 
ver jusqu'à  eu.\.  pendant  la  période  de  l'investisse- 
ment de  Paris. 

La  poste  française  s'était  également  refusée  à  se 
charger  du  départ  de  ce  dernier  numéro. 

Aujourd'hui,    les  voies   postales    étant    complète- 


ment ouvertes,  nous   expédions  à  nos  souscripteurs 
les  numéros  qui  leur  manquent  jusqu'à  ce  jour. 

Il  sera  immédiatement  satisfait  aux  réclamations 
qui  nous  seront  adressées  pour  remplir  les  lacunes 
qui  pouiraient  exister  dans  la  série  des  numéros 
parus  do  septembre  à  février. 

Nous  croyons  utile  de  répéter  ici  notre  avis  ayant 
pour  objet  de  régulariser  la  situation  produite  par 
les  effets  de  l'interruption  de  notre  feuille  de- 
puis le  IS  septembre.  Avec  le  numéro  actuel,  nous 
aurons  publié  et  adressé  à  nos  souscripteurs  six 
numéros. 

Ces  numéros  n'étant  pas  complets,  nous  ne  les 
compterons  que  pour  deux.  Dès  lors,  nous  re- 
prenons, à  partir  du  1^"'  mars,  le  cours  de  nos 
publications  hebdomadaires,  et  réduisant  de  deux 
numéros  seulement  le  service  rempli  des  six  nu- 
méros ci-dessus  mentionnés ,  nous  arrivons  au 
règlement  ci-après  pour  les  abonnements  à  renou- 
veler et  les  abonnements  qui  restent  à  courir. 

TAULEAU    DE    l'ÉCHÉANCE    NOUVELLE    DES   ABONNEMENTS. 

Ancienne  échéance.         Prolongalion  Nouvelle  échéance. 

—  ù  partir  du  1"  mars  — 

1S7f. 

15  octobre    1870...     15  jours 15  mars       1871. 

31  octobre  »....      1  mois I'''^  avril  » 

15  novembre  » 1  mois  1/2...  15  avril  » 

30  novembre  »....       2  mois 30  avril  .> 

13  décembre    » 2  mois  1,2...  15  mai  » 

31  décembre  »....       3  mois 31  mai  » 

15  janviLM-    1871...  3  mois  1/2...  15  juin  » 

31  janvier  »....       4  mois 30  juin  » 

15  février  •  . . . .  i  mois  1/2  .. .  15  juillet  » 

28  février         » 5  mois 31  juillet  » 

15  mai-s  11....  5  mois  1/2...  15  août  » 

31  mars  i 6  mois 31  août  » 

15  avril            » 6  mois  1/2...  13  .septembre  » 

30  avril  » 7  mois 30  septembre  » 

15  mai  »....  7  mois  1/2...  15  octobre  » 

31  mai  >> 8  mois 31  octobre  ;> 

15  juin  » 8  mois  12...  15  novembre  » 

30  juin  » . . . .       9  mois 30  novembre  » 

13  juillet          » 9  mois  1/2...  15  décembre   » 

31  juillet         »...     10  mois 31  décembre   » 

13  août            « 10  mois  1/2...  15  janvier    1872. 

31  août  ' 11  mois 31  janvier        » 

15  septembre  » 11  mois  1/2...  15  février        » 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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COMPAGNIE  DNIVERSEllE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

TIRAGE  BES  OBLIGATIONS. 

Le  onzième  tirage  des  obligations  avec  primes  et 
lots  aura  lieu  le  15  mars  courant  à  midi,  au 
siège  de  la  Compagnie,  rue  Clary,  9,  à  Paris. 


AVIS  AUX  OBLIGATAIRES  ET  DÉLÉGATAIRES. 

La  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de 
Suez  rappelle  aux  souscripteurs  de  ses  obligations 
et  délégations  en  retard  pour  leurs  versements 
que  les  délais  accordés  sont  depuis  longtemps  ex- 
pirés, et  elle  les  invite,  en  conséquence,  à  libérer 
leurs  titres  sous  le  plus  bref  délai  possible. 


CONVOCATION  DE  L'ASSEMBÉE  GÉNÉRALE 

DE   LA 

COMPAGNIE  DNIYERSEllE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Avili  aux  Actionnaires. 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suez  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués 
en  Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  eu  vertu  des  articles  46,  47, 
56  et  57  des  statuts. 


Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  déiwt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  eu  Fiance 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  500  francs. 

Cette  justiticatiou  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  liea  le  samedi  29  avril  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrélaire  général  de  la  Compagnie, 

P.   MERRUAIi. 


NOTE  POUR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir  convoquée  pour  le  29 
avril  prochain.  Nous  ne  saurions  trop  recommander 
aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale,  et  nous  ferons 
connaître  d'avance  les  formalités  à  remplir  pour 
cet  objet. 


"Voir  à  la  page  34  l'article    des    nouvelles  sur  le 
mouvement  du  transit  dans  le  Canal. 
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LE   CANAL  DE  SUEZ], 


Nos  leeleurs,  nous  en  sommes  certains,  nous 
saurons  gré  d'avoir  reproduit,  d'après  le  Journal  de 
Port-Said,  le  tableau  qui  précède  ces  lignes.  Nous 
pouvon  fuire  nos  réserves  sur  son  exactitude  com- 
plète et  absolue;  mais  dressé  sur  les  lieux  mêmes, 
nous  le  croyons  dans  son  ensemble  de  nature  à 
donner  une  idée  juste  et  des  détails  nombreux  et 
dignes  d'attention  sur  les  opérations  du  transit  par 
le  Canal  dans  le  mois  de  janvier  dernier,  inaugu- 
rant d'une  manière  si  satisfaisante  le  mouvement 
de  l'année  1871.  On  verra,  en  outre,  qu'il  confirme 
les  renseignements  que  nous  avons  donnés  nous- 
mêmes  dans  les  diverses  publications  que  nous 
avons  transmises  à  nos  abonnés  dans  le  courant 
des  deux  derniers  mois. 

Constatons  et  examinons  ses  divers  éléments  aux 
points  de  vue  qui  touchent  au  mouvement  du 
transit  eu  lui-même,  à  la  nationalité  et  au  rang  des 
pavillons  qui  y  ont  pris  part ,  au  tonnage  ofticiel 
qui  a  servi  de  base  à  la  perception  des  droits  de 
passage,  à  l'importance  des  chargements  effectifs 
transportés  à  travers  le  Canal,  et  enfin  aux  témoi- 
gnages qu'on  y  trouve  sur  l'état 'de  la  navigabilité. 
Transit.  —  Comme  nos  lecteurs  le  savent  déjà, 
le  chilTre  du  transit  en  janvier  s'élève  à  74  navires. 
Voici  comment  ce  chiffre  se  partage  entre  les  pa- 
villons : 

Anglais 40 

Autrichiens 14 

Français 7 

Turcs 4 

Italiens 3 

EgjTitiens 3 

Américain 1 

Espagnol 1 

Belge ■ 1 


Total. 


74 


Sur  ce  nombre,  la  vapeur  compte  63  navires, 
la  voile  en  a 11         » 

Les  navires  à  voile  se  divisent  comme  suit  : 

7  au  pavillon  autrichien, 
3  au  pavillon  anglais, 
1  au  pavillon  français. 

Les  principaux  points  qui  ont    donné    lieu   à    ce 
passage  sont  : 

Navires. 
Départs  de  Bombay 4 

Départs  pour  Bombay 7        11 

Départs  de  Calcutta (5 

Départs  pour  Calcutta 3  9 


Départs  des  autres  ports  de  l'Inde, 

de  la  Chine  et  du  Japon H 

Départs  pour  ces  mômes  ports...        13         10 


Départs  de  Djeddah 9 

Départs  pour  Djeddah  et  Hodeïda      10 


19 


58 


Les  16  autres  navires  ne  font  pas  partie  du  grand 
transit  entre  les  deux  mers,  ils  appartiennent  à  la 
navigation  entre  l'isthme  et  l'Egypte  ou  l'Europe. 
Cette  navigation  se  compose  principalement  de 
charbonniers  portant  des  approvisionnements  de 
houilles  à  Suez  ou  sur  d'autres  points  du  Canal. 

Dès  le  premier  aspect,  il  résulte  de  ces  faits  que 
malgré  la  marche  relativement  rapide  du  progrès 
qui  se  réalise  dans  le  transit  de  l'isthme,  ce  pro- 
grès n'est  encore  qu'à  son  début,  et  pour  ainsi  dire 
à  sou  berceau.  En  effet,  il  suffit  pour  cela  de  le 
comparer  à  la  grandeur  des  échanges  qui  s'effec- 
tuent annuellement  entre  les  deux  continents  et 
nous  offrent  de  si  larges  perspectives  pour  l'ac- 
croissement du  passage,  maintenant  que  le  couraut 
commercial  pousse  de  plus  en  plus  la  navigation 
vers  la  route  de  l'isthme.  Ce  courant  n'a  pu  être 
ni  arrêté  ni  détourné  par  la  guerre,  et  la  paix  ne 
peut  que  lui  donner  une  impulsion  d'autant  plus 
grande  que  tout  le  monde  est  aujourd'hui  d'accord 
pour  reconnaître  l'impuissance  pour  la  voile  de 
lutter  par  le' cap  de  Bonne-Espérance  contre  la  va- 
peur dotée  d»  chemin  abrégé  de  Suez.  Ajoutons  que 
plusieurs  des  grands  pavillons  commerciaux  de  l'Eu- 
rope, la  Hollande,  la  Russie,  l'Allemagne,  n'ont  pas 
encore  pris  dans  cette  navigation  la  place  à  la- 
quelle elles  se  préparent.  Ajoutons  que  la  guerre  a 
singulièrement  atténué  les  expéditions  de  la  France 
et  de  1  Italie,  et  que  les  Etats-Unis  eux-mêmes  ne 
font  que  commencer  à  entrer  dans  cette  carrière 
dont  cependant  ils  apprécient  tous  les  avantages 
pour  eux.  Cependant  les  rivages  de  la  mer  Rouge 
sortent  eux-mêmes  de  leur  torpeur,  et  certainement 
les  expéditions  qu'y  dirige  en  ce  moment  la  Tur- 
quie, et  qui  ont  donné  lieu  dans  le  courant  de 
janvier  à  un  transit  de  21  navires,  ont  inauguré  un 
mouvement  qui  ne  s'arrêtera  pas. 

Tonnage  officiel.  —  Le  tonnage  officiel,  c'csl-à-dirc 
le  tonnage  sur  lequel  les  droits  de  10  francs  par 
lonneau  ont  été  payés  par  les  74  navires  .lyant  tran- 
sité en  janvier,  s'élève,  pour  la  totalité,  à  65.230 
tonneaux. 

Chargement  réel. — La  colonne  du  tableau  qui  nous 
donne  cet  article  sous  ce  titre:  Tonnes  de  chargement 
est  incomplète.  Elle  ne  nous  donne  les  cargaisons 
réellement  transportées  que  pour  40  navires  chargés 
de  marchandises  et  les  cargaisons  de  ces  40  navires 
forment  un  total  de  55.206  tonneaux. 

Le  premier  fait  frappant  qui  ressort  de  ces  deux 
constatations  est  celui-ci  :  les  74  navires  évalués 
d'après  le  tonnage  officiel  donnent  une  moyenne  de 
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(81  touneaux  par  navire  et  les  40  navires  évalués 
lu  tonnage  réel  ou  eflfectif  donnent  une  moyenne 
le  1,380  tonneaux,  c'est-à-dire  une  différence 
lans  la  moyenne  de  500  tonneaux.  Cette  dis- 
)roportion  énorme  entre  l'évaluation  du  tonnage 
)fliciel  et  les  constatations  du  tonnage  réel  tiendrait- 
dle  à  cet  accident  bizarre,  que  les  34  navires 
lont  le  chargement  réel  n'a  pas  été  ou  n'a  pas  pu 
4re  évalué,  soit  parce  qu'ils  ne  portaient  que  des 
)assagers  ou  des  soldats,  soit  parce  qu'ils  voya- 
jeaienl  sur  lest  ou  pour  toute  autre  cause,  étaient 
ous  de  dimensions  très-inférieures  aux  navires  dont 
e  chargement  réel  a  été  relevé  ?  Non,  ce  n'est  point 
à  la  raison  de  celte  disproportion.  Elle  tient  à  une 
■ause  permanente  et  qu'on  retrouve  pour  tous  les 
)àtiments  ;  nous  allons  le  démontrer  à  l'égard  de 
;eux  dont  nous  parlons  ici. 

Ces  40  navires  donnent  au  tonnage  officiel  38,332 
onneaux,  et  au  tonnage  effectif  de  la  marchandise 
ransportée  54,406  tonneaux. — Différence  16,054,  ou 
elativement  au  tonnage  effectif  environ  50  pour 
■ent  en  sus  du  tonnage  officiel.  Il  y  a  là  une  ques- 
ion  que  nous  ne  faisons  qu'indiquer  ici,  nous  la 
raiterons  plus  amplement,  quoique  d'une  manière 
ion  complète,  dans  un  article  subséquent. 

Navigabilité.  —  Dans  le  cours  de  l'année  1870,  le 
Janal  de  Suez  avait  donné  passage  à  486  navires, 
îc  qui  présente  dans  l'année  une  moyenne  mensuelle 
le  40  navires  de  tout  tonnage  et  de  tout  pavillon. 

Le  premier  mois  de  l'année  courante  donnant  un 
ransit  de  "4  navires,  nous  représente  le  passage 
nensuel  le  plus  considérable  qui  ait  encore  par- 
;ouru  la  ligne  navigable  entre  Port-Saïd  et  Suez. 
Je  passage  s'est  opéré  sans  qu'un  seul  accident  ait 
;té  signalé  dans  cette  navigation  déjà  nombreuse 
;t  continue.  C'est  là  une  piemière  démonstration 
le  l'excellent  état  de  navigabilité  du  Canal. 

Il  en  est  une  seconde  démonstration,  c'est  la  di- 
versité des  tirants  d'eau  et  des  tonnages  constatés 
lar  les  chiffres  du  tableau.  Ainsi,  la  série  des  ti- 
•ants  d'eau  s'éland  sur  toute  l'échelle  intermédiaire 
mtre  ces  chiffres  :  1"',83  et  S^jOO  d'un  côté,  6'",38 
!t  6", 48  de  l'autre.  En  ce  qui  regarde  le  tonnage 
)fficiel,  l'échelle  s'étend  entre  181  et  190  comme 
'chelons  les  plus  bas,  et  1,902  et  1,900  comme 
échelons  les  plus  hauts.  Mais  il  faut  bien  observer 
jue  ce  premier  mode  d'appréciation  est  loin  d'offrir 
es  véritables  dimensions  des  navires  transitant,  et 
jue  pour  trouver  ces  dimensions  dans  leur  exacti- 
ude  et  leur  sincérité,  c'est  à  la  constatation  du 
onnage  effectif  et  non  à  l'indication  fournie  par 
e  mesurage  officiel  qu'il  faut  demander  la  vérita- 
île  puissance  de  transport  et  de  déplacement  d'eau 
les  navires  en  question.  Or,  si  nous  consultons  la 
îolonne  relative  aux    chargements    effectifs  qui  ont 


traversé  le  Canal,  nous  trouvons  pour  chiffres  les 
plus  bas,  200  et  300,  et  pour  chiffres  les  plus  éle- 
vés, 3,000  et  4,200.  Ces  dimensions  sont  cer- 
tainement les  plus  fortes  de  celles  qu'emploient  le 
commerce  et  la  grande  industrie  des  transports 
maritimes. 

Ce  n'est  pas  tout  encore,  jusqu'ici  nous  avons  les 
preuves  du  bon  état  de  navigabilité  du  Canal. 

Nous  allons  présenter  maintenant  les  témoigna- 
ges de  la  promptitude  de  sa  traversée. 

Nous  avons  relevé  sur  le  tableau  la  liste  de  tous 
les  navires  des  grandes  compagnies  faisant  les  ser- 
vices postaux  ou  celui  des  transports  d'Orient  et 
d'Occident  par  la  voie  de  Suez.  Nous  y  avons 
ajouté  un  vaisseau  espagnol  expédié  aux  Philip- 
pines par  le  gouvernement  de  Madrid.  Ces  navires 
sont  au  nombre  de  14.  Voici  leurs  noms,  leur  ton- 
nage officiel    et  la  durée  de  leur  trajet  : 

Hoogly,  —  Messageries,  —  1,767  t.,  —  1    jour,  du 

l'""  au  2  janvier. 
Poonah,  —  C  Péninsulaire,  —  1,217  t.,  —  1  jour^- 

du  4  au  5  janvier. 
Oresfe,  —  Lloyd  autrichien,  —  561   t.,    —   1   jour, 

du  6  au  7  janvier. 
Labourdonnais,  —  Messageries,  —  949  t.  —  1  jour, 

du  10  au  11  janvier. 
Delhy,  —  C"  Péninsulaire,  —  1,285  t.,  —  1  jour,  du 

11  au  12  janvier. 
Candia,  —  C"  Péninsulaire,  —  1,347    t.,  —  1  jour, 

du  13  au  14  janvier. 
Progresse,  —  Lloyd  autrichien,  —  687  t.,  —  1  jour, 

du  18  au  19  janvier. 
Diana,  —  Lloyd  autrichien,  —  1,048   t.,  —  1  jour, 

du  19  au  20  janvier. 
Venus,  —  Lloyd  autrichien,  —  1,093  t.,    —  1  jour, 

du  22  au  23  janvier. 
India,  —  Vapeur   italien,  —   806   t.,  —  1  jour,  du 

25  au  26  janvier. 

Narvaez,  —  au   gouvernement  espagnol ,  —  782  t., 

1  jour,  du  24  au  25  janvier. 
Apis,  —  Lloyd  autrichien,  —  738  t.,  —  1  jour,  du 

26  au  27  janvier. 

Austria,  —  Lloyd  autrichien,  —  1,013  I.,  —  1  jour, 

du  27  au  28  janvier. 
Ava,  —  Messageries,  —  1,902  t.,   —  1  jour,  du  29 

au  30  janvier. 
Ainsi  le  passage  du  Canal  de  Suez  dans  les  con- 
ditions d'un  bon  et  prompt  trajet,  est  aujourd'hui 
assuré  au  commerce ,  comme  à  tous  les  services 
des  grandes  compagnies  maritimes.  Nous  sommes 
loin  de  dire  qu'il  n'y  ait  pas  mieux  encore  à  faire, 
mais  ce  qui  est  fait  suffit  pour  donner  à  la  naviga- 
tion toutes  les  garanties  désirables. 
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lE  TONNAGE  OFFICIEL  ET  LE  TONNAGE  RÉEL. 

Nous  avons  déjà  signalé,  dans  notre  article  pré- 
cédent, la  difTérence  qui  existe  entre  le  tonnage  of- 
ficiel et  le  tonnage  réel  des  navires  qui  traversent 
le  Canal  de  Suez.  Nous  nous  sommes  engagés  à 
revenir  sur  cette  grave  question  avec  plus  de  dé- 
tails que  nous  ne  l'avons  fait  dans  nos  considéra- 
tions générales  sur  le  tableau  de  la  navigation  en 
janvier  1871.  Nous  venons  remplir  cette  promesse. 

Dans  le  travail  qu'où  va  lire,  nous  avons  réuni 
et  placé  en  face  l'uu  de  l'autre  le  tonnage  officiel 
et  le  tonnage  réel  de  31  navires,  d'après  les  chif- 
fres du  tableau  que  nous  avons  publié  dans  nos 
pages  précédeutes.  Cette  nomencature,  la  voici  : 

Nom  du  navire.     Xationalilé.     Tonnage     Tonnage  effectif 
officiel.       du  chargement. 

Sulina 

De  Ruyter 

Wetlesley 

Parana 

Sveti-Vid  (V) 

Orlando 

Statcsman 

Balthazar  (V)  ... 

Vixen 

Alonso 

Paraguay 

Sarpedon 

Cordova 

Sir  Bartle-Frére. . 

Fiat  (V) 

Leith 

Said 

Catherine-Apcar . . 

Nile 

Nemrod  (V) 

Chileno  (V) 

Uistorian 

Lumley-Castle . .  . . 
Alexand.-Lavnlley 

Quito 

Elgin 

Lord  of  ihc  Isles . . 

Gnnges 

Arizona 

Petershurcj 

Samuel  (V) 


anglais.. 

1,018 

1,830 

belge  . . . 

1,100 

1,600 

anglais. . 

961 

l,22o 

anglais.. 

1,127 

1,500 

aulrich.. 

410 

600 

anglais.. 

1,104 

l,6o0 

anglais.. 

1,209 

1,900 

autrich.. 

48o 

830 

anglais.. 

l,0bl 

1,780 

anglais.. 

949 

l,o80 

anglais.. 

1,179 

1,600 

anglais.. 

1,519 

1,800 

anglais.. 

1,064 

1,900 

anglais.. 

471 

600 

autrich.. 

346 

S24 

anglais.. 

9S7 

l,o00 

anglais.. 

683 

1,060 

anglais.. 

800 

1,265 

anglais.. 

1,081 

1,800 

autrich.. 

S41 

820 

italien  . . 

438 

720 

anglais.. 

1,201 

1,850 

anglais.. 

882 

1 ,420 

français. 

832 

1,450 

anglais.. 

1,496 

2,200 

anglais.. 

889 

1.400 

anglais.. 

1,843 

4,200 

anglais.. 

1,.542 

2,800 

améric. . 

1,664 

3,000 

anglais.. 

1,064 

1 ,860 

français. 

190 

400 

31  navires.  30,128  48,704 

Ainsi,  31  navires  jaugés  officiellement  pour  30,128 
tonneaux  ont  porté  à  travers  l'isthme  31  charge- 
ments réels,  formant  ensemble  48,704  tonneaux.  Il 
est  donc  passé  de  ce  chef  par  le  Canal  18,576  tonn. 
n'ayant  point  payé  les  droits  dus  à  la    Compagnie. 


Si  le  droit  de  péage  avait  été  perçu  sur  le  ton- 
nage réel  et  non  sur  le  tonnage  officiel,  la  percep- 
tion eut  été  pour  les  31  navires  de 487,040 

tandisqu'elle  n'est  que  de 301,280 


Différence Fr. 


18o,7f 


Si  l'on  cherche  la  quotité  réelle  du  droit  qui  a 
été  payé  par  ces  48,704  tonneaux  ayant  traversé  le 
Canal  de  Suez,  et  pour  lesquels  il  a  été  reçu  en 
réalité  301,280  francs,  on  trouve  que  le  droit,  au 
lieu  d'être  de  10  francs,  aurait  été  perçu  sur  le 
pied  de  6  fr.  19  c.  par  tonne. 

Ce  n'est  pas  là  un  simple  accident.  C'est  un  fait 
constant  résultant  de  l'énorme  disproportion  qui 
existe  entre  le  jaugeage  officiel  et  la  réalité  du 
tonnage  effectif,  c'est-à-dire  de  la  capacité  utile  du 
navire.  Nous  serons  au-dessous  de  la  vérité,  en  di- 
sant que  pour  arriver  à  l'évaluation  sincère  du  ton- 
nage réel  qui  passe  par  le  Canal  de  Suez,  il  faut 
augmenter  de  50  0/0  la  cote  du  tonnage  officiel. 

Nous  nous  bornons  ici  à  ces  simples  constatations 
que  nous  pourrions  facilement  corroborer  de  preu- 
ves nouvelles  si  elles  étaient  contestées,  ce  que 
nous  ne  pensons  pas.  Nous  aurons  plus  tard,  et 
probablement  bientôt,  à  nous  occuper  des  consé- 
quences qu'elles  entraînent  et  des  rectifications 
qu'elles  rendent  nécessaires. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 


TÉLÉGRAIUME. 

Ismdilia,  2S  février,  S  h.  20  du  soir. 

Ont  transité  par  le  Canal,  du  21  au  28  février,  les 
navires  ci-après  : 

Eldon,  —  Pecho,  —  Tweed,  —  Northty.ne,  —  Bel- 
GiAN,  —  Prompt, —  Ulysses, —  Briiisher,—  City  of 

CAMBRroGE,  — PrO.MPT,  —  SCANDERIA,  —  ClTY  OF  OsFORD. 

«  Les  9  premiers  de  ces  navires  allaient  de  Port- 
Saïd  à  Suez. 
»  Les  3  derniers  de  Suez  à  Port-Saïd.  » 

Nous  pouvons  maintenant  nous  rendre  un  compte 
approximatif  des  résultats  obtenus  par  le  transit 
dans  le  cours  du  mois  de  février,  sinon  pour  la 
quantité  de  tonnes  transitées  et  dont  nous  n'avons 
pas  encore  le  compte,  du  moins  pour  le  nombre  des 
navires  ayant  exécuté  le  trajet. 

53  navires  avaient  passé  d'une  mer  à  l'autre,  du 
1"  au  20  février. 

12  '  »  ont  exécuté  le  même  trajet,  du  21  au 
28. 


67  navires  composent  donc  le  conlingeut  du  mois 
de  février. 
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Nous  ne  devons  point  considérer,  toutefois,  ce  chif- 
fre comme  définitif,  les  transmissions  télégraphiques 
étant  irrégulières  et  la  rareté  des  courriers  d'Egypte 
ajoutant  encore  à  la  difficulté  des  informations  cer- 
taines. Cependant,  la  situation  telle  qu'elle  se  présente 
dès  aujourd'hui  pour  le  mois  de  février  n'a  rien  que 
de  satisfaisant.  Si  on  veut  comparer  le  nombre  des 
navires  transités  dans  le  mois  de  février  1870  avec 
celui  du  mois  correspondant  de  cette  année ,  on 
trouve  29  navires  pour  1870  et  67  pour  1871.  L'aug- 
mentation est  donc  de  130  pour  cent.  Les  deux 
mois  de  janvier  et  février  de  l'année  dernière 
avaient  donné  un  passage  de  45  navires,  c'est  donc 
sur  le  transit  réuni  de  ces  deux  mois,  en  faveur  du 
mois  de  février  de  celte  année,  une  augmentation 
de  50  pour  cent. 

Que  si  nous  comparons  ensuite  le  transit  des  deux 
premiers  mois  de  1870  et  le  transit  des  deux  mois 
de  1871,  nous  trouvons  pour  1870..  45  navires, 
et  pour  1871 141  navires. 


Différence  en  faveur  de  1871 9(3  navires. 

ou    plus   de   trois    fois  le   chiffre  du  transit  réalisé 
dans  les  deux  premiers  mois  de  1870. 

Comparons  maintenant  les  résultats  de  janvier  et 
de  février  1871  : 

74  navires  ont  traversé  le  Canal  en  janvier; 
G7  navires  l'ont  traversé  en  février. 

Mais  le  transit  de  janvier  embrasse  trente  et  un 
jours , 

Et  le  transit  de  février  n'embrasse  que  vingt-huit 
jours. 

Par  une  circonstance  assez  singulière,  la  moyenne 
des  navires  ayant  transité  est  juste  la  même  par 
jour  pour  janvier  et  février.  74  navires  à  diviser 
par  31  jours  donnent  2,38  par  jour;  67  navires  à 
diviser  par  28  jours  donnent  2,39.  Par  conséquent, 
l'accroissement  si  sensible  qui  s'est  manifesté  dans 
le  courant  de  décembre  et  qui  semblait  avoir  pour 
motif  des  circonstances  accidentelles,  comme  l'expé- 
dition d'un  corps  de  troupes  de  la  Turquie  dans  le 
Hedjaz,  s'est  consolidé  et  affirmé  dans  les  mois 
subséquents,  ainsi  que  le  faisaient  remarquer  nos 
numéros  antérieurs. 

Ce  mouvement  va-t-il  maintenant  accélérer  sa 
marche?  Les  informations  qui  nous  sont  transmises 
nous  donnent  de  nouvelles  raisons  de  l'espérer.  On 
nous  mande  d'Angleterre  que,  par  suite  des  négo- 
ciations de  la  paix,  l'activité  avait  subitement  re- 
doublé dans  les  départs.  Dès  le  20  février  une 
vingtaine  de  steamers  avaient  annoncé  leur  mise 
en  partance  dans  une  période  s'étendant  du  21  fé- 
vrier au  4  mars,  et  selon  toutes  les  probabilités, 
ces  dispositions  ont  dû  s'accentuer  plus  encore  par 


la  certitude  de  la  conclusion  de  la  paix  acquise 
depuis  le  vote  du  traité  préliminaire  par  notre 
Assemblée  nationale. 

D'un  autre  côté,  nous  empruntons  à  un  journal 
anglais  l'extrait  suivant  de  la  circulaire  de  la  mai- 
son de  commerce  W.  Nicol  et  C'%  à  la  date  du  H 
février  : 

«  Transport  de  troupes.  —  Les  soumissions  pour 
le  rapprochement  de  malades,  dont  nous  avons  déjà 
parlé,  ont  été  repoussées,  et  les  hommes  seront 
transportés  en  Angleterre,  via  Canal  de  Suez,  par 
un  des  transports  du  gouvernement  anglais.  » 

On  voit  que  le  gouvernement  anglais  se  dispose 
de  plus  en  plus  à  employer,  pour  ses  services,  la 
route  du  Canal  de  Suez. 


BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS, 

En  reprenant  le  cours  régulier  de  nos  publica- 
tions hebdomadaires,  nous  devons  naturellement 
reprendre  aussi  la  publication  de  notre  tableau  des 
cours  de  la  Bourse  sur  les  diverses  valeurs  de  la 
Compagnie  du  Canal  de  Suez  ;  c'est  ce  que  nous 
faisons  aujourd'hui.  Nous  avons  déjà  plus  d'une  fois 
averti  nos  lecteurs  qu'ils  avaient  peu  perdu  eu  igno- 
rant dans  la  longue  période  du  siège  le  mouvement 
des  négociations  sur  ces  titres,  car  les  négociations 
ont  été  à  peu  près  nulles. 

Depuis  quelques  jours  elles  prennent  une  tour- 
nure encore  languissante,  mais  cependant  plus  ac- 
tive avec  une  tendance  marquée  à  la  hausse.  Tous 
nos  titres  ont,  en  effet,  atteint  les  plus  hauts  cours 
qu'ils  aient  eus  depuis  six  mois  :  les  actions  au- 
dessus  de  250,  les  délégations  de  165  à  170  et  les 
obligations  de  335  à  340.  Les  affaires  à  termes  sont 
extrêmement  rares. 


Avis, 

Les  pemonnen  dont  l'abonnement  expire 
procbainement,  Hont  priées  de  ie  renou- 
veler de  Muite,  Ml  elles  ne  -renient  éprouver 
de    retard  dans  l'envol  du  Journal. 

li'éciiéance  des  divers  abonnements ,  en 
raison  de  l'interruption  du  journal  depuis 
le  15  septembre,  sera  Indiquée  sur  les  ban- 
des d'expédition. 

Toute  demande  de  renouvellement  d'abon- 
nement ou  toute  réclamation  doit  être  ac- 
compagnée de  la  dernière  bande  d'adrebftc 
de  l'Abonné. 

Lt  Gérant .'  £rn£st  Desplàces 
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CONVOCATION    DE    L'ASSEMBLÉE    GÉNÉRALE 

DE   LA 

COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

AVI*  anx  Acitonnnires. 

Le  Conseil  d'adminislialioii  de  la  Compagnio  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suez  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués 
en  Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  en  vertu  des  articles  4G,  47, 
o6  et  5"  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  SOO  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  samedi  29  avril  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Merrcad. 


NOTE  POUR  NOS  ÂRONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le  29 
avril  prochain.  Nous  ne  saurions  trop  recommander 
aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  celte  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale,  et  nous  ferons 
connaître  d'avance  les  formalités  à  remplir  pour 
cet  objet. 


C0I3PAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

PROCÈS-VERBAL 

des  opérations  da  tirage  de»  Obligralions. 

L'an  mil  huit  cent  soixante  et  onze,  le  mercredi 
quinze  mars,  heure  de  midi , 

Il  a  été  procédé,  au  siège  de  la  Société,  au  onzième 
tirage  des  obligations  émises  par  la  Compagnie 
universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  en  vertu  de 
l'autorisation  de  l'Assemblée  générale  des  action- 
naires du  1"  août  1807,  ainsi  qu'au  tirage  des  lots 
autorisés  par  la  loi  spéciale  du  4  juillet  18G8. 

M.  Charles  de  Lesseps  préside  aux  opérations 
du  tirage,  assisté  de  M.  Delamalle  et  de  M.  le  mar- 
quis de  Mirabeau. 

Les  administrateurs  présents  à  la  séance  sont  : 
MM.  Alloury,  Gorbin,  d'Andrada,  Motet-Bey. 

La  séance  étant  ouverte,  M.  le  président  an- 
nonce : 

1*  Que   les   obligations    qui    auront    obtenu    des 
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lots  seront  cousidt'rées  comme  remboursées  par    le 
paiement  qui  leur  en  sera  fait; 

2°  Qu'il  allait  iHre  extrait  de  la  roue  d'abord  vingt- 
cinq  numéros  donnant  droit,  suivant  leur  ordre  de 
sortie,  aux  lots  déterminés  daus  lo  litre  consti- 
tutif. 

Savdir  : 

Le  i'"'  numéro  sortant,  à  .    .    .    . 

Les  2°  et  3»,  à  chacun  2o,000rr.    . 

Les  4°  et  5»,  à  chacun  5,000  fr.    . 

Les  20  suivants,  à  chacun  2,000  fr. 


150,000  fr. 
50,000  » 
10,000  » 
10,000  » 


250,000  fr. 


Ensuite  quatre  cent  onze  numéros  d'obligations 
donnant  droit  au  remboursement  à   500- francs. 

Après  cette  annonce,  le  président  fait  vérifier 
l'état  des  scellés  apposés  sur  la  roue  lors  du  der- 
nier tirage  et  qui  sont  reconnus  intacts. 

Cette  constatation  faite,  le  président  fait  ouvrir 
la  roue  par  les  porteurs  des  trois  clefs,  et  fait  pro- 
céder au  tirage  des  numéros. 

Vingt-cinq  numéros  sont  d'abord  extraits  de  la 
roue;  chaque  extraction  a  été  précédée  de  plusieurs 
tours  de  roue,  et  les  numéros  ont  été  dépliés  et 
lus  à  haute  voix  par  le  président,  puis  répétés  et 
passés  sous  les  yeux  des  membres  faisant  partie  du 
bureau. 

Les  vingt-cinq  numéros  donnant  droit  à  des  lots 
ayant  été  proclamés,  il  a  été  extrait  successivement 
de  la  roue  quatre  cent  onze  autres  numéros  d'o- 
bligations donnant  droit  au  remboursement  à  cinq 
cents  francs. 

M.  le  président  a  fait  constater  comme  il  suit,  au 
fur  et  à  mesure,   le  résultat  du  tirage. 
Savoir  : 

"Lot  «le  ISO.OOO  francs. 

142. «79 
Eiots  de  35,000  francs. 

317,891  I  320.776 

Vota  de  5,000  francs. 

211.348  I  249.149 


liots  de  3,000  francs. 


90.075 
238.877 

38.934 

98.549 
H8.814 
6.796 
313.428 
121.708 
226.546 

71.047 


327.777 

43.059 

200.543 

00.155 

219.139 

115,738 

239.778 

100.840 

189.313 

06.234 


ObIig;ations  remboursables  à  500  francs 


4m 

44.087 

77.888 

3.070 

44.864 

78.785 

3.301 

45.305 

79.148 

4.267 

45.541 

79.682 

4. 430 

45.973 

81.054 

6.104 

46.8111 

81.970 

8.537 

47.448 

81.974 

8.928 

49.225 

83.129 

9.615 

49.254 

83  670 

10.150 

49.666 

84.321 

10.825 

50.598 

89.121 

12.187 

51.490 

89.430 

12.269 

52,316 

89.466 

12.68!) 

53.009 

91.733 

12.838 

53.073 

91.827 

16.419 

53.496 

91.856 

16.500 

55.453 

92.182 

16.964 

56.314 

93.175 

18.125 

56.458 

93.810 

18.455 

57.007 

93.852 

18.594 

58.036 

94.252 

18.769 

58.708 

94.478 

19.795 

59.659 

94.917 

20.147 

60.239 

95.463 

21.751 

60.561 

95.916 

22.944 

61 .020 

96.275 

23.022 

61.398 

99.121 

23.070 

62.055 

99.420 

23.551 

02,888 

99.543 

26.065 

63.030 

99.601 

26.757 

63.052 

99.640 

27.107 

63.753 

100.882 

27.873 

64.086 

102.208 

30.192 

65.059 

103.180 

30.995 

65.132 

104.416 

31.500 

06.333 

104.656 

31.637 

67.307 

106.003 

32.696 

68.047 

106.894 

33.408 

68.471 

108.023 

34.333 

68.522 

108.113 

35.108 

68.832 

109.466 

35,291 

69.637 

110.721 

36.216 

70.221 

110.930 

36.737 

72.054 

111.153 

38.068 

73.087 

111.342 

38.113 

73.257 

112.527 

40,898 

73.340 

112.550 

41.766 

73.895 

113.514 

41.965 

74.219 

113.577 

42.042 

75.372 

114.133 

43.499 

75.749 

114.319 

43.724 

76,788 

114.432 

43.924 

77.198 

114.641 
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161.262 
161.324 
161.373 
161.967 
163.316 

203.961 
204.117 
204.952 
205.094 
205.108 

242.713 
243.616 
246.683 
247.845 
248.231 

277.777 
280.528 
281.676 
281.882 
283.684 

165.149 

205.406 

248.713 

285.363 

165.816 

203.499 

248.779 

283.968 

165.988 

205.549 

249.827 

286.863 

166.089 

206.125 

249.959 

287.367 

167.079 

207.014 

230.003 

287.849 

170.168 

207.941 

230.984 

288.343 

171.025 

208.343 

231.177 

290.916 

171.9  H! 

208.623 

232.739 

291.823 

172.03! 

209.200 

252.815 

293.341 

172.455 

209.698 

252.984 

294.663 

172.457 

209.765 

253.772 

294.744 

174.174 

210.348 

254.076 

297.732 

176,026 

213.534 

234.343 

299.493 

177.383 

215.633 

253.215 

299.923 

178.196 

216.033 

236.062 

299.988 

178.274 

216.412 

236.743 

301.106 

178.496 

217.826 

257.311 

301.294 

178.750 

218.075 

237.874 

302.174 

180.570 

218.223 

260.187 

302.849 

181.079 

220.920 

261.933 

304.246 

181.090 

221.067 

262.216 

306.313 

184.331 

222.084 

262.331 

306.843 

184.536 

224.433 

262.322 

307.726 

184.802 

224.804 

262.603 

307.828 

185.091 

223.685 

263.923 

314.260 

187.083 

226.233 

264.263 

314.37.7 

1«7.533 

226.260 

264.675 

314.437 

187.742 

227.443 

263.567 

316.614 

188.421 

229.059 

267.119 

316.988 

188.920 

230.472 

268.971 

317.128 

192.958 

230.734 

269.029 

318.767 

193.199 

231.586 

269.098 

320.897 

193.681 

232.416 

269  569 

'321.370 

194.136 

232.487 

270.327 

321.823 

195.227 

236.243 

271.088 

323.358 

195.502 

236.887 

271.137 

323.927 

195.954 

237.451 

271.248 

325.758 

196.493 

238.317 

271.298 

326.354 

197.301 
197.352 

238.576 
239.236 

271.947 

272.677 

326.493 
327.113 

197.438 
199.145 
199.826 
202. 3S7 
203.291 

239.536 
239.609 
241.346 
241.373 
242.028 

272.952 
273.315 
274.290 
273.226 
275.837 

329.747 
330.238 
331.433 
332.832 

soirée,  s'il  était  possible,  ou  dans  la  journée  du 
16  du  présent  mois,  et  qu'elle  serait  également 
insérée  dans  le  Journal  officiel. 

Le  président  déclare,  en  outre,  que  les  numéros 
restant  dans  la  roue  y  seront  conservés  jusqu'à 
l'amortissement  total  de  l'emprunt;  et,  afin  de  ga- 
rantir l'inviolabilité  de  la  roue,  il  a  averti  le  public 
qu'elle  allait  être  ostensiblement  fermée,  que  les 
scellés  y  seraient  apposés  et  qu'elle  serait  placée 
dans  une  caisse,  ce  qui  a  été  immédiatement  exé- 
cuté. 

Les  quatre  clefs  fermant  les  trois  serrures  de  la 
roue  et  celle  de  la  caisse  ont  été  remises,  savoir  : 
la  clef  n"  1  à  M.  le  marquis  de  Mirabeau  ;  la  clef 
n"  2,  à  M.  V.  Delamalle  ;  la  clef  n"  3  et  celle  de  la 
caisse ,  au  chef  de  la  section  des  titres. 

De  tout  ce  que  dessus,  il  a  été  dressé  le  présent 
procès-verbal. 

Paris,  le  i5  mars  1871. 

Le  Président  :  Charles  de  Lesseps, 

Les  Administrateurs  :  Alloury,  Corbin, 
V.  Delamalle,  Mirabeau. 


Les  quatre  cent  trente-six  numéros  ci-dessus  aj^ant 
été  tirés  et  proclamés,  le  président  déclare  que  la 
liste  par  ordre  de  sortie ,  pour  les  lots ,  et  par 
ordre  numérique  pour  le  remboursement  à  500  fr., 
serait  immédiatement  dressée  et  imprimée  dans  la 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 


TÉLÉGR&BIME. 


Ismailia,  S  mars,  9  h.  40  matin. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  1"'  mars, 
les  vapeurs  Sphinx, —  Persia,  —  Cosmad,  —  Emerald, 
—  Alaska, —  StateshAxN, —  Entreprise, —  Atholl,  — 
Naxhimoff,  —  ExcELSioR,  —  Neera,  —  Orlando, — 
DoNAï,  — Apis,  —  Sulina,  —  Lndia. 

Nous  pouvons  donner  divers  détails  qui  ont  leur 
importance  sur  les  navires  mentionnés  dans  les  dé- 
pèches ci-dessus  : 

Sphinx,  paquebot-poste  du  Lloijd  autrichien,  va  de 
Trieste  à  Bombay. 

Persia,  vapeur  italien,  de  la  Compagnie  Ruiattino, 
est  parti  de  Oènes  pour  Bombay. 

CosM.iD.  Nous  ne  savons  rien  de  ce  navire  que  son 
passage. 

Emerald,  vapeur  anglais,  allant  de  Londres  au  Japon. 

Alaska,  vapeur  américain,  allant  de  New- York  en 
Chine,  a  fait  escale  à  Marseille, où  il  a  excité 
une  vive  curiosité.  L'Alaska  est  le  plus  grand 
navire  qui  soit  jamais  entré  dans  le  port  de 
Marseille.  Sa  jauge  officielle  est  de  2,096  ton- 
nes, et  il  ne  mesure  pas  moins  de  25  mètres 
SO  de  largeur.  Il  appartient  à  la  Pacific  stmm 
Navigation  Company,  et  fait  partie  des  navires 
que  cette  compagnie  emploie  à  sa  ligne  nou- 
velle de  New-York-Chine,  que  V Arizona  a 
inaugurée. 
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Statesma.n,  vapeur  anglais,  allant  de  Loudics  à  Cal- 
cutta. 

E.NTitEPiusE,  vapeui  anglais,  allant  de  Londres  à 
Shang-Haï. 

Atholi-, vapeur  anglais,  allant  do  Londres  à  Calculla. 

Naxhi.moff,  vapeur  russe,  allant  d'Odessa  à  Bombay. 
—  Inauguraleur  de  la  ligue  Odessa-Bonibay, 
organisée  par  la  Grande  Compagnie  russe  de 
navigation  à  vapeur  et  de  commerce.  Ce  navire 
est  déjà  engagé  pour  son  retour  de  Bombay 
à  Odessa. 

ExcELSiOK,  vapeur  anglais,  allant  de  Calcutta  à  Lon- 
dres. 

Neeua,  vapeur  anglais  ,  allant  do  Bombay  \h  Liver- 
pool. 

Oulando,  vapeur  anglais,  allant  de  Bombay  à  Liver- 
pool . 

DoNAï,  vapeur  français,  paquebot-poste  des  messa- 
geries maritimes,  allant  du  Japon  à  Marseille 
et  portant  les  malles  de  l'Inde  et  de  la 
Chine. 

Apis,  vapeur  postal,  du  Lloijd  aiifrichicn,  allant  de 
Bombay  à  Tricste. 

SuLi.NA,  vapeur  anglais,  allant  de  Calcutta  à  Dundee. 

Lndia,  vapeur  italien,  de  la  Compagnie  Ruhallino.  al- 
lant de  Bombav  à  Gènes. 


LES  ETATS-DNIS  D'AMERIQDE  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Nous  avons  annoncé  il  y  a  quelques  jours  l'inau- 
guration, par  le  bateau  à  vapeur  Anzona,i\.c.  la  ligne 
américaine  entre  New- York  et  la  Chine  et  le  Japon. 
Dans  notre  numéro  du  19  janvier,  nous  annoncions 
aussi  la  nomination  officielle  de  M.  Page,  comme 
Consul  de  la  grande  République  transatlantique  à 
Poit-Saïd.  Nous  pouvons  reproduire  aujoui-d'hui 
un  document  de  nature  à  édifier  complètement 
le  public  sur  l'opinion  que  le  gouvernement  et  le 
public  des  États-Unis  ont  conçue  de  l'ulililé  du  Canal 
pour  la  marine  américaine  et  de  l'avenir  qu'elle  s'en 
promet. 

Dans  sa  chronii(uc  du  8  décembre,  le  Journal  de 
Porl-Said  publiait  les  lignes  suivantes  : 

<i  Au  moment  où  Port-Saïd,  comme  tant  d'autres 
cités,  se  ressent  de  la  lutte  implacable  que  soutien- 
nent deux  des  plus  fortes  puissances  de  l'Europe, 
il  n't'st  pas  sans  intérêt  de  constater  l'importance 
que  le  gouvornemonl  des  États-Unis  attache  au  Canal 
de  Suez. 

»  Un  consulat  général  des  États-Unis  de  première 
classe  vient  d'être  créé  à  Port-Sa'id.  —  Monsieur 
Page,  le  nouveau  consul,  est  arrivé  à  Port-Saïd  et 
a  été  reçu  par  M.  Goste,  qui  avait  jusqu'ici  rempli 
les  fondions  de  Vico-Coiisul. 


»  Des  titres  tout  particuliers  recommandaient 
M.  Page  au  choix  du  gouvernement  des  États-Unis. 

»  M.  Page  a  été  consul  d'Amérique  en  Syrie, après 
avoir  amené  ù  Constantinople  un  des  premiers  na- 
vires Américains  qui  ont  fait  un  service  régulier 
dans  la  Méditerranée. 

»  Depuis,  M.  Page  a  été  un  des  plus  ardents  dé- 
fenseurs du  Canal  de  Suez,  à  une  époque  oli  l'on 
doutait  en  Amérique  de  son  achèvement.  C'est  donc 
par  des  luttes  continuelles,  luttes  toutes  pacifiques, 
nous  devons  le  proclamer  à  son  honneur,  que  le 
nouveau  Consul  a  mérité  de  représenter  à  Port-Saïd 
la  république  Américaine. Nous  lui  souhaitons  la  bien 
venue,  persuadé  que  sa  nomination  a  un  sens  qui 
n'échappera  à  personne.  Le  grand  peuple  libre  a  les 
yeux  sur  le  Canal,  Port-Saïd  ne  peut  que  profiter 
des  relations  nouvelles  qui  vont  s'ouvrir  et  qui  con- 
sacreront une  fois  de  plus  la  grandeur  de  l'œuvre 
de  M.  de  Lesseps.  » 

A  propos  de  ces  observations,  M.  Page  a  adressé 
au  journal  la  réponse  ci-après  : 

«  Port-Saïd,  S  décembre  H70. 
»  Monsieur, 

»  Mon  attention  a  été  appelée  sur  un  article  de 
votre  journal  en  date  de  ce  jour,  annonçant  mon 
arrivée  à  Port-Saïd,  et  dans  lequel  vous  dites  qu'à 
cause  de  l'importance  que  le  gouvernement  des 
États-Unis  d'Amérique  attache  au  Canal  de  Suez, 
un  consulat  général  de  première  classe  venait  d'être 
établi  à  Port-Saïd. 

Tout  eu  vous  remerciant  très-cordialemeut  d'avoir 
bien  voulu  rendre  justice  à  la  libéralité  et  la  justesse 
de  vue  du  gouvernement  que  j'ai  l'honneur  de  re- 
présenter ici,  et  qui  n'a  pas  voulu  être  le  dernier 
à  établir  un  consulat  dans  ce  port,  eu  vous  remer- 
ciant aussi  des  éloges  que  vous  m'av?  fait  l'hon- 
neur de  m'adresser  pour  mes  humbles  efforts,  qui 
ont  abouti  à  convaincre  mes  concitoyens  de  l'utilité 
et  de  l'importance  de  la  grande  avenue  commerciale 
qui  vient  de  s'ouvrir  et  (jui  a  réduit  de  moitié  la 
distance  entre  les  contrées  au  delà  du  Gap  et  les 
grands  centres  de  commerce  dans  l'Ouest;  je  viens 
cependant  vous  prier  de  vouloir  bien  informer  vos 
lecteurs,  dans  votre  plus  prochain  numéro,  que  le 
poste  consulaire  des  États-Unis  d'Amérique  à  Port- 
Saïd  n'est  pas  celui  d'un  consul  général,  comme 
vous  l'avez  dit,  mais  bien  celui  de  consul  de  pre- 
mière classe;  il  ne  peut  y  avoir  en  Egypte  qu'un 
seul  consul  général  et  agent  des  États-Unis,  et  son 
poste  est  à  Alexandrie. 

»  Je  profite  de  celte  occasion  pour  dire  que  de- 
puis que  j'ai  eu  l'honneur  et  le  plaisir  de  faire  la 
connaissance  de  M.  Ferdinand  de  Lesseps,  il  y  a 
quelques  années,  en  Palestine,  oîi  j'étais  alors  consul 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


41 


(el  nou  en  Syrie,  comme  vous  l'avez  annoncé  par 
erreur),  j'ai  été  frappé  de  l'intelligence  et  de  l'éner- 
gie de  celui  qui  depuis  a  changé  le  continent  d'A- 
frique en  une  lie  immense,  ouvrant  ainsi  une  nou- 
velle et  facile  grande  voie  de  communication  au 
commerce  de  l'extrême-Orient  qui,  jusqu'ici,  avait 
dû  faire  le  tour  du  Cap  des  Tempêtes  et  passer 
deux  fois  l'Equateur;  depuis  celle  époque,  je  n'ai 
pas  cessé  de  prendre  un  vif  intérêt  au  progrès  de  la 
tâche  gigantesque  qui  vient  de  se  terminer,  et  que 
personne  autre  que  M.  de  Lesseps  n'aurait  eu  la 
foi  et  le  courage  de  poursuivre, 

»  Non-seulement  tous  les  Français  doivent  être 
fiers  du  succès  triomphant  qui  a  couronné  les  tra- 
vaux de  leur  illustre  compatriote,  mais  tous  les 
Américains  elles  gens  intelligents  de  toutes  nations 
doivent  honorer  le  nom  de  Ferdinand  de  Lesseps 
aussi  longtemps  qu'un  navire  flottera  sur  les  eaux 
de  la  Méditerranée  et  de  la  mer  Rouge,  indissolu- 
hlement  unies  par  une  œuvre  désormais  impéris- 
sable. 

»  J'ai  lieu  d'espérer  que  la  session  du  congrès 
qui  va  s'ouvrir  aux  Élats-Unis  inaugurera  une  ère 
nouvelle  pour  notre  commerce  maritime,  que  noire 
législation  sera  modifi.ée  de  façon  à  permettre  aux 
armateurs  qui  en  ont  le  plus  vif  désir,  d'organiser  des 
lignes  de  bateaux  à  vapeur  passant  par  le  Canal  de 
Suez,  et  que  le  pavillon  étoile  de  la  grande  répu- 
blique américaine  ne  sera  sous  peu  ni  le  dernier, 
ni  le  moins  nombreux  à  flotter  entre  les  deux  mers 
que  relie  le  Canal  de  Suez. 

»  Veuiller  agréer.  Monsieur,  l'assurance  de  ma 
considération  distinguée, 

»  William  R.  Page.  » 


FONDATION  DE  LA  LIGNE  A  VAPEUR 

ENTRE    LA    HOLLANDE    ET  SES   COLCNIES 
DES    INDES  OCCIDENTALES. 

(  Extrait  d'une  lettre  de  MM.  Oolgardt  et   Brumier, 
agents  du  transit  à  Amsterdam.) 

Amsterdam,  le  7  mars  IS70. 

Monsieur  le  Directeur, 

Vous  saurez  probablement  que, depuis  l'ouverlure 
du  Canal  de  Suez,  une  Compagnie  s'est  constituée 
en  Hollande  pour  relier  nos  colonies  des  Indes  orien- 
tales avec  la  Mère-Patrie. —  Le  service  commencera 
avec  quatre  grands  vapeurs  de  3,000  tonneaux  de 
jauge  chacun,  et  pouvant  Iransporlcr  de  grands 
nombres  de  passagers. 

Le  premier  bateau  partira  d'Amsterdam  le  /"  mai 
avec  une  pleine  cargaison  et  beaucoup  de  passagers. 


pour  inaugurer  ce  service  d'abord  mensuel  à  peu 
près. —  On  espère  que  les  résultats  seront  tels  que 
la  flotte  sera  augmentée. 


CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-PETERSBODRG  A  ODESSA. 

Les  représentants  des  chemins  de  fer  russes  oui 
décidé  d'ouvrir  une  communication  directe  entre 
Saint-Pétersbourg  et  Odessa. 

L'importance  du  chemin  de  fer  d'Odessa  se  trouve 
accrue  par  la  prochaine  ouverture  du  tronçon  Zme- 
rinka-Woloczysk . 


EXPOSITION   ENTERNATIONALE    DE    LONDRES. 
On  lit  dans  le  Temps  du  lo  mars  : 

«  L'Exposition  internationale  de  Londres  ouvre 
le  I"''  mai  1871.  La  France,  conviée  à  cette  solennité 
par  la  commission  britannique,  instituée  sous  la 
présidence  du  prince  de  Galles,  a  souscrit  dès  les 
premiers  jours  de  l'année  1870  l'engagement  d'y 
prendre  part.  Les  galeries  réservées  aux  produits 
français  sont  j^rêles  à  les  recevoir  ;  un  vaste  bâti- 
ment annexé  augmentant  dans  des  proportions  con- 
sidérables l'espace  alloué  à  nos  nationaux,  a  été 
construit  aux  frais  de  Ditat,  et  tous  les  travaux 
sont  aujourd'hui  complètement  terminés.' 

»  En  présence  des  avantages  considérables  qui 
doivent  résulter  pour  nos  arts  et  nos  industries 
d'une  exposition  qui  semble  avoir  pour  but  de  mettre 
en  relief  une  fois  de  plus  la  valeur  de  notre  produc- 
tion nationale,  le  gouvernement  ne  pouvait  hésiter, 
dès  le  lendemain  de  la  ratification  des  préliminaires 
de  paix  par  l'Assemblée  nationale,  à  décider  que  les 
préparatifs  en  seraient  poussés  avec  toute  l'activité 
possible. 

Il  En  outre,  un  grand  nombre  d'artistes  et  d'in- 
dustriels éminents  se  sont  réunis  et  ont  adressé  au 
ministre  de  l'agricullure  el  du  commerce,  présidant 
la  commission^  une  lettre  par  laquelle  ils  se  décla- 
rent prêts  à  tous  les  sacrifices  pour  soutenir  digne- 
ment la  réputation  traditionnelle  de  notre  pays  dans 
les  arts  de  la  paix,  en  même  temps  que  pour  ré- 
pondre au  chaleureux  appel  et  aux  marques  de 
bienveillante  sympathie  qui  leur  sont  adressées  par 
le  peuple  anglais  et  par  la  commission  britannique. 

»  Il  est  utile  de  rappeler  que  l'Exposition  interna- 
tionale de  Londres  doit  se  composer  de  plusieurs 
séries  comprenant  à  tour  de  rôle  toutes  les  grandes 
industries,  prises  dans  leur  complet  développement, 
depuis  le  produit  brut  jusqu'à  la  fabrication  !a  plus 
recherchée . 

»  Elle  comprend,    en    outre,    chaque    année,    les 


42 


LE  CANAL  DE  BUEZ, 


1 


Lcaux-arls,  qui  doivent  y  occuper  une  place  impor- 
tante; les  arts  industriels,  les  inventions  scienti- 
fiques cl  les  découvertes  de  la  science  moderne. 

»  Les  grandes  industries  désignées  pour  l'an- 
née 1871  sont  celles  des  laines  et  de  la  céramique, 
embrassant  toutes  les  matières  premières,  tout  l'ou- 
tillage, et,  en  un  mot,  tout  le  matériel  de  fabrica- 
tion. 

»  En  conséquence,  les  personnes  qui  ont  l'inten- 
tion de  prendre  part  à  cette  Exposition,  dans  une 
ou  plusieurs  des  séries  qu'elle  comporte,  et  qui  n'ont 
pas  encore  envoyé  leurs  demandes  d'admission, 
sont  priées  de  vouloir  bien  les  adresser  le  plus  tôt 
possible  au  commissariat  général,  hôtel  de  Cluuy, 
rue  du  Sommerard,  à  Paris,  n 

Nous  ne  saurions,  pour  notre  faible  part,  trop 
propager  et  seconder  l'appel  qui  est  fait  à  l'industrie 
française  et  à  celle  de  toutes  les  nations  par  l'An- 
gleterre, pour  ce  nouveau  congrès  des  représen- 
tants des  arts  et  des  conquêtes  de  la  paix. 

Nous  ne  doutons  pas  que  toute  la  France  indus- 
trielle, malgré  les  douloureux  désastres  dont  elle 
porte  les  saignantes  blessures,  ne  réponde  avec 
empressement  et  sympathie  à  l'invitation  qui  lui  est 
adressée,  et  si  notre  voix  pouvait  être  de  quelque 
poids  en  celte  circonstance,  nous  lui  dirions  que 
l'occasion  lui  est  offerte  de  montrer  dès  à  présent 
sa  vitalité  et  de  commencer  par  la  renaissance  du 
travail  l'ère  nouvelle  d'une  régénération  dont  les 
témoignages,  nous  l'espérons,  éclateront  aux  yeux 
de  tous  les  pays  dans  la  grande  exhibition  qui  va 
s'ouvrir  chez  nos  voisins. 


lE  PROGRÈS  DE  L'ORIENT. 

«  Et  pourtant  il  marche.  »  Celte  parole  célèbre 
de  Galilée  peut  s'appliquer  au  développement  con- 
tinu que  ne  cesse  de  recevoir  le  mouvement  du 
progrès  en  Orient,  depuis  que  le  Canal  de  Suez  est 
Tenu  ouvrir  une  nouvelle  carrière  à  l'industrie  et  à 
l'activité  du  monde. 

Malgré  les  calamités  de  la  guerre  la  plus  san- 
glante et  la  plus  dévastatrice,  malgré  la  crise  pro- 
fonde que  ces  calamités  ont  produite  dans  le  monde 
entier,  l'Orient,  en  effet,  ne  cesse  de  recevoir  de 
plus  en  plus  les  bienfaits  et  les  grandes  améliora- 
tions que  nous  attendions  de  l'expansion  de  plus 
en  plus  accentuée  de  la  science  et  de  la  civilisation 
européenne. 

La  vaste  péninsule  indouslanique  est  couverte  de 
■tonl  un  réseau  de  chemins  de  for.  La  navigation  à 
vapeur  s'y  propage  de  plus  en  plus,  les  communi- 
cations télégraphiques  sous-marines  s'y  établissent 
de  toutes  paris ,  des  lignes   de  paquebots  s'organi- 


sent l'une  après  l'autre  sur  ses  mers.  Aujourd'hui 
même,  nous  annonçons  la  prochaine  inauguration 
d'une  ligue  entre  la  Hollande  et  ses  possessions 
orientales.  V Alaska,  le  second  des  paquebots  de  la 
ligne  américaine  desservant  les  communications 
entre  New-York,  la  Chine  et  le  Japon,  vient  de 
traverser  l'isthme  de  Suez,  ainsi  que  le  premier 
navire  de  la  ligne  russe,  entre  Odessa  et  l'extrême 
Orient  Un  projet  de  chemin  de  fer  s'élabore  entre 
Odessa  et  Saint-Pétersbourg,  pour  rallier  la  capitale 
moscovite  avec  le  port,  tète  de  cette  ligne.  Le  gou- 
vernement turc  vient  de  créer  de  larges  communi- 
cations entre  la  mec  Rouge  et  Conslantiuople.  Tous 
les  gouvernements  européens  adoptent  le  Canal  des 
deux  mers  pour  le  service  de  leurs  communications 
militaires  et  postales. 

L'élément  de  la  paix,  encore  une  fois,  fait  une  con- 
currence vigoureuse  à  l'odieax  et  sanglant  élément 
de  la  guerre.  Notre  colonie  de  Cochinchine  ne  pou- 
vait pas  rester  étrangère  au  mouvement  universel 
imprimé  au  rapprochement  des  nations;  c'est  ce  que 
constate  l'article  ci-après  du  Courrier  de  Saigon,  en 
date  du  20  janvier,  reproduit  par  notre  Journal  offi- 
ciel, eu  date  du  14  mars. 

«  Au  milieu  des  circonstances  difficiles  que  nous 
traversons,  qui  auraient  pu  occasionner  une  dimi- 
nution très-notable  dans  le  mouvement  maritime 
de  la  place,  il  n'est  pas  sans  intérêt  de  jeter  un 
coup  d'œil  sur  la  statistique  du  port  de  commerce. 
Ce  document  fait  ressortir,  pour  le  trimestre  qui 
vient  de  s'écouler,  des  chiffres  qui  attestent  la 
prospérité  toujours  croissante  de  nos  diverses 
branches  d'industrie.  Les  prix  rémunérateurs  obte- 
nus par  nos  riz  sur  les  marchés  voisins  ont  contri- 
bué dans  une  large  part  à  favoriser  ce  mouvement. 
L'an  dernier,  à  la  même  époque,  la  quantité  de  riz 
exportée  s'élevait  à  798,849  piculs  cotés  à  "  fr.  20 
cent,  le  picul.  Pendant  les  trois  derniers  mois  de 
1870,  il  en.  a  été  expédié  823,356  piculs,  au  prix 
de  10  francs  le  picul.  C'est  une  augmentation  de 
recette,  en  faveur  de  l'année  1870,  de  2,029,288  fr. 
»  Le  mouvement  d'importation  s'est  traduit  éga- 
lement par  une  augmentation  d'un  peu  plus  d'un 
million  sur  le  chiffre  de  la  période  correspondante 
de  l'année  précédente  ;  il  s'élève  à  21,700,900  francs. 
Tout  cet  énorme  transit  s'est  en  majeure  partie 
effectué  par  navires  français.  Le  stock  de  la  place 
en  marchandises  d'importation  de  toute  espèce 
n'est  pas  considérable,  et  l'on  pouvait  craindre 
pour  notre  approvisionnement  les  conséquences 
du  décret  du  Gouvernement  de  la  défense  natio- 
nale, qui  a  prohibé  l'exportation  des  denrées  ali- 
mentaires sur  toute  l'étendue  des  frontières  de  la 
République.  Mais  cette  mesure,  qui  se  justifie  par 
les  événements  dont   la  France  est  le  théâtre,  doit 
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recevoir  des  exceptions  dans  l'intérêt  du  ravitail- 
lemeul  tles  colonies. 

"  L'administration  métropolitaine  a  autorisé  des 
dérogations  à  celte  prohibition  ;  le  moment  n'est 
donc  pas  éloigne  où  notre  rade,  animée  par  la  pré- 
sence de  nombreux  voiliers,  nous  offrira  le  spec- 
tacle si  varié  que  nous  avons  l'habitude  d'admirer 
dans  les  premiers  mois  de  chaque  année.  La  ré- 
colle sera  bientôt  terminée.  Sur  plusieurs  points 
de  la  colonie  elle  a  été  splendide,  plus  belle  encore 
que  celle  de  1870,  considérée  cependant  comme  ex- 
ceptionnelle ;  c'est  la  saison  par  excellence  pour  le 
commerce.  Il  faut  espérer  que  nos  transactions 
pendant  l'année  nouvelle  nous  permettront  de  pré- 
senter un  tableau  plus  saisissant  encore  de  la  for- 
lune  publique. 

»  Les  dernières  nouvelles  de  Singapore  arrivées 
à  Saigon  annoncent  l'établissement  du  câble  trans- 
océanique dans  la  possession  anglaise.  Nous  pou- 
vons désormais  compter  sur  des  nouvelles  plus  fré- 
quentes d'Europe,  grâce  à  nos  nombreuses  relations 
avec  Singapore. 

»  Tous  ces  progrès  industriels  qui  s'accomplissent 
dans  l'extrême  Orient,  assurent  à  notre  colonie  un 
développement  de  plus  en  plus  considérable.  » 


PONDICHERY. 


On  se  souvient  que  la  presse  allemande  a  ex- 
primé quelques  désirs  de  voir,  à  la  suite  de  la 
guerre,  la  France  céder  à  l'Allemagne  notre  colonie 
indienne  de  Pondichéry. 

Ce  n'était  là  sans  doute  qu'un  vœu  sans  racine, 
car  nous  ne  pensons  pas  qu'il  en  ait  été  question 
dans  les  négociations  entamées.  L'ouverture  du 
Canal  de  Suez  donne  pour  nous  un  intérêt  de  plus 
à  cette  vieille  possession  française,  et  nous  croyons 
que  dans  les  circonstances  actuelles,  on  lira  avec 
intérêt  l'article  ci-après  sur  la  prospérité  que  con- 
serve encore  la  colonie  de  Pondichéry. 

«  Cette  colonie,  sur  laquelle  l'Allemagne  a  jeté  les 
yBux,tire  son  nom  d'une  ville  de  l'Indoustan  située 
entre  la  côte  de  Coromandel  et  le  golfe  du  Bingale 
et  qui  est  la  capitale  des  possessions  françaises  dans 
l'Inde.  Son  territoire  a  une  étendue  de  dix  kiolmè  - 
très  du  nord  au  sud  et  de  six  de  l'est  à  l'ouest.  La 
population  dépasse  cent  mille  habitants.  Cette  con- 
trée est  très-fertile  en  riz,  en  tabac,  en  coton  et  au- 
tres riches  produits  de  cet  heureux  climat.  La  canne 
à  sucre  y  vient  ainsi  que  l'indigo.  La  pureté  pres- 
qTie  continuelle  du  ciel,  la  beauté  de  la  végétation, 
de  plus  une  situation  admirable  ont  fait  de  Pondi- 
chéry une  situation  importante,  et  ce  n'est  pas  sans 
douleur  que  la  France  se  verrait  enlever  ce  riche. 


pays,  cet  entrepôt  si  sir   et  si  fréquenté  de  la  mer 
des  Indes. 

»  La  ville  de  Pondichéry  contient  23,000  habi- 
tants, sur  lesquels  900  seulement  sont  européens. 
C'est  une  ville  ouverte  qui  se  divise  en  deux  quar« 
tiers,  la  ville  blanche  et  la  ville  noire.  La  première 
s'étend  le  long  de  la  plage  et  forme  un  bel  amphi- 
théâtre. Elle  renferme  des  places  ombragées,  de- 
larges  rues  bien  alignées,  et  beaucoup  de  beaux 
édifices  occupés  par  le  commerce  français. 

»  La  ville  noire,  habitée  exclusivement  par  les 
indigènes,  est  divisée  par  un  large  canal  bordé  de^ 
beaux  arbres  et  se  compose  de  cabanes  au  milieu 
desquelles  s'élèvent  par-ci  par-là  quelques  maison- 
nettes blanches.  Les  rues  sont  larges  et  plantées 
de  cocotiers,  et  animées  par  une  population  qui  a 
conservé  des  costumes  et  des  mœurs  religieusement 
respectés  par  les  dominateurs. 

»  Le  seul  édifice  remarquable  de  la  ville  noir© 
est  la  Pagode,  vaste  et  bizarre  monument  dont  les 
murs  sont  couverts  de  têtes  de  bœufs  grossière- 
ment sculptées. 

»  Pondichéry  possède  deux  églises  catholiques. 
Une  d'elles  est  somptueuse  et  d'une  architecture 
très-riche.  On  y  voit  aussi  un  collège,  une  école  de; 
jeunes  filles,  des  écoles  pour  l'enseignement  mu- 
tuel, un  hôtel  des  monnaies,  un  mont-de-piété,  une- 
société  de  bienfaisance  et  une  banque. 

»  La  rade  de  Pondichéry  est  une  des  meilleures 
de  la  côte  de  Coromandel,  comme  grandeur  et 
comme  sûreté . 

»  Pondichéry  n'était  autrefois  qu'un  pauvre  et 
barbare  village  que  les  français  achetèrent  en  1672, 
en  même  temps  que  le  territoire  du  roi  Begiapur. 
En  peu  de  temps  on  réussit  à  le  peupler  el  à  en 
faire  une  colonie  florissante. 

1)  Les  Hollandais  s'en  emparèrent  en  1093,  l'em- 
bellirent et  la  fortifièrent  avec  soin  ;  mais  à  la  paix 
de  Ryswick,  ils  furent  forcés  de  la  rendre. 

»  Pondichéry,  retournée  aux  mains  des  français,, 
devint  bientôt  une  des  plus  belles  et  des  plus  fortes 
villes  des  Indes  et  fut  la  vraie  capitale  des  colonies; 
de  la  France  dans  ces  lointains  pays. 

»  Mais  l'Angleterre,  par  jalousie,  attaqua  souvent 
ce  rempart  ennemi  et  réussit  enfin  à  s'en  rendre- 
maîtresse,  après  un  long  siège,  en  1761. 

»  Pondichéry,  rendu  aux  français,  fut  repris  dei 
nouveau  deux  ans  après,  en  1778,  par  les  anglais, 
qui  la  restituèrent  encore  à  ses  vrais  maîtres. 

»  Pendant  la  révolution  les  anglais  y  revinrent 
et  ne  quittèrent  le  pays  qu'en  1816,  époque  à  la- 
quelle cette  viUe  fut  rendue  à  la  France  par  le  traité» 
de  Vienne,  après  que  les  fortifications  en  eurent  été 
rasées.  »  {Journal  de  Port-Sa'id.) 


Le  Gérant .'  Ernest  Desplaces 
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CONVOCATION    DE    L'ASSEMBLÉE    GÉNÉRALE 

DB   LA 

COMPAGNIE  DNIVERSEllE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

Avis  aax  Actionnaires. 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suez  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués 
en  Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47, 
56  et  57  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  SOO  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  samedi  29  avril  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagme, 
P.  Merrçac. 


NOTE  PODR  NOS  ARONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le  29 
avril  prochain.  Nous  ne  saurions  trop  recommander 
aux  actionnaires  qui  ont  di-oit  d'y  prendre  part_ 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale,  et  nous  ferons 
connaître  d'avance  les  formalités  à  remplir  poar 
cet  objet. 


LES  CODPONS  D'ORIIGATIONS. 


Un  grand  nombre  de  lettres  nous  parviennent 
journellement  dans  le  but  spécial  de  nous  deman- 
der, tout  en  reconnaissant  la  légitimité  des  motifs 
qui  ont  nécessité  un  premier  délai,  à  quelle  épo- 
que serait  ajourné  le  payement  des  coupons  d'obli- 
gations de  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez. 

Nous  nous  proposions  d'adresser  dans  ce  numéro 
de  notre  journal  une  réponse  en  commun  à  toutes 
ces  correspondances.  Elle  devient  superflue  après 
la  reproduction  du  télégramme  ci-dessous,  transmis 
par  M.  Ferdinand  de  Lesseps ,  d'Egypte  où  , 
comme  nous  l'avons  dit,  le  président- directeur 
s'était  rendu  après  le  rétablissement  des  communi- 
cations entre  Paris  et  Marseille. 

«  fsma'ilia,   17  mars,  arrivé  à  Marseille  le  18, 
à  Paris  le  20. 
»  L'Administration   de  Paris   peut   annoncer  que 


w 
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le  pavcmcut    des   obligations  est   remis  nprès  l'As- 
semblée géuérale  du  29  avril.  Tout  va  bien. 
»  Feud.  de  Lesseps.  » 

Ainsi,  comme  nous  l'avions  donné  à  prévoir, 
l'Assembléi'  géuérale,  présidée  par  M.  Ferd.  de 
Lesseps,  qui  sera  certainement  à  Paris  avant  la 
date  de  sa  réunion,  ne  peut  manquer  d'être  des 
plus  intéressantes  par  les  communications  que  pro- 
bablemcul  elle  aura  à  recevoir,  et  les  délibérations 
qu'elle  aura  à  formuler. 


LE  TRANSIT  PAR  lE  CANAL. 


TELEQRAiniKIE. 


Isnid'ilia,  16  mars,  10  h.  matin. 

Ont  passé  le  Caual  de  Suez  depuis  le  8  mars  : 
CiiKoi's,  allant  de  Londres  en  Chine. 
Magdala,  destination  non  indiquée. 
Malta,  d'Alexandrie  à  Bombay. 
Fayoum,  destination  non  indiquée. 
HisTORiAN,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
Erl-Kii\g,  de  Londres  an  Japon. 
OiiCHis,  de  Liverpool  à  Bombay. 
MouKBER,  destination  non  indiquée. 
Cartago-Nova,  dti  Londres  à  Bombay. 
Nestor,  allant  de  Chine  à  Liverpool. 
Edimburg,  de  Madras  à  Londres. 
Welesley,  de  Bombay  à  Liverpool. 
Delaware,  de  Calcutta  à  Londres. 
Alstria,  paquebot  postal  du  Lloyd  autrichien  allant 

à  Trieste. 


LES  RECETTES  LU  TRANSIT  EN  FÉVRIER. 

Nous  n'avons  pas  encore  rcnu  le  tableau  mensuel 
des  recettes  totales  du  Canal  pour  le  mois  de  fé- 
vrier. Nous  comptons  le  recevoir  assez  tôt  pour 
pouvoir  le  publier  dans  notre  numéro  prochain. 

Mais  une  lutlre  particulière  d'Ismaïlia,  en  date 
du  (i  mars,  nous  apporte  un  premier  renseignement 
qui  dés  à  présent  peut  nous  faire  apprécier  quel 
sera  le  résultat  de  ce  mois.  D'après  cette  corres- 
pondance, la  seule  recette  du  transit  des  navires 
s'élèverait  à 770,007  04 

Ce  chifilVc  n'est  encore  qu'approximatif;  il  ne 
sera  définitif  qu'après  que  nous  aura  été  transmis 
le  tableau  officiel  des  recettes  totales  du  mois. 

Dès  aujourd'hui  nous  pouvons  apprécier  quelle 
sera  pour  le  passage  des  navires  la  recette  de  fé- 
vrier comparée  au  mois  de  décembre  et  au  mois  de 
janvier. 

En  dccciiih-4,  la  recette  pour  01)  navires  s'élevait 


à 70-2,4o4  90 

ce    qui     donne    une    recette    moyenne    par     jour 

de 24,S9o     » 

La  recette  de  janvier  du   même    chef  a    été  pour 

74  navires  de 793, 19o  48 

donnant  une  moyenne  par  jour  de..  2o,386    » 

La  recette  de  février  pour  70  navires  est,  comme 

nous  venons   de    le    dire,    de  770,007  fr.  04  c,  et 

donne    par    conséquent     une     moyenne    par    jour 

de 27,710    » 

Le  mouvement  très- prononcé  qui,  eu  décembre 
s'était  manifesté  dans  le  transit,  s'est  donc  énergi- 
quement  maintenu,  et  il  a  môme  éprouvé  un  léger 
accroissement. 

Voici  la  recette  moyenne  par  navire  pendant  ces 
trois  mois. 

Décembre Il,0o0  fr. 

Janvier 10,718 

Février 11 ,080 

Le  tonnage  moyeu  a  donc  constamment,  dans  le 
cours  de  ces  trois  mois,  dépassé  1,000  tonneaux, 
chiH're  qu'il  n'avait  pas  atteint  dans  les  onze  pre- 
miers mois  de  l'année  précédente. 

Si  maintenant  nous  voulons  comparer  les  recet- 
tes du  transit  dans  les  deux  premiers  mois  de  1871, 
nous  trouvons  une  recette  très-approximativement 
égale  quoique  eu  légère  augmentation  en  faveur  de 
février.  Nous   avons  déjà  donné  ces  deux  chiffres; 

ils  sont 793,19o  48 

pour  les  31  jours  de  janvier. 

Et 770,007  04 

pour  les  28  jours  de  février. 

Quant  à  la  Comparaison  de  février  1870  avec  fé- 
vrier 1871,  voici  les  résultats  qu'elle  nous  offre: 

Février  1870 219,000  83 

Février  1871 770,007  84 

Augmentation  en  février  1871  :  plus  de  350  pour 
cent. 


P. -S.  — ■  Au  dernier  moment,  un  courrier  arrivant 
d'Egypte  nous  apporte  le  chiffre  des  recettes  indé- 
pendantes du  transit. 

SERVICE    DU     DOMAINE. 

Location  des  terrains Fr.  2.4S4  Oo 

Location  des  bâtiments 14.147  12 

Recettes  diverses  du  service 538  OS 

Fr.  17.140  42 

SERVICE   DU  TÉLÉGRAPHE. 

Recettes  du  service 33  00 

SERVICE  DES   TRAVAUX. 

Vcuto  du  matériel 20.770  38 

Fr.  37.944  40 
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lesquels  ajoutes  à  la  recolle  du  Iraiisil 

des  navires 

forment  un  total  jusqu'à  présent  connu 


T6.067  04 


de. 


Fr.  814.011  44 


Dans  celte  somme  ne  se  trouvent  pas  encore 
comprises  les  receltes  du  service  des  eaux,  et  celles 
du  domaine  subiront  probablement  quelques  mo- 
difications lorsque  les  documents  définitifs  seront 
arrivés. 


DN  INCENDIE   MARITIME  A  PORF-SÂID. 

«  Dans  la  nuit  du  24  au  23  septembre  courant,  le 
teu  s'est  déclaré  à  bord  du  trois-màts  anglais  Bessie 
tfarm,  capitaine  Allen,  arrivé  le  24  avec  1,000  tonnes 
environ  de  charbon  CardifT.  L'équipage  ne  pouvant  se 
rendre  maître  de  l'incendie,  fil  aviser  M.  le  consul 
d'Angleterre,  qui  se  rendit  immédiatement  à  bord 
avec  la  police  locale  pour  organiser  le  sauvetage. 
Au  premier  avis,  M.  Allemand,  capitaine  de  vaisseau 
commandant  la  division  navale  française  en  Egypte 
envoya  un  détachement  de  marins  de  la  frégate 
Andromaqm,  sous  la  conduite  de  M.  Sénaux,  lieute- 
nant de  vaisseau.  De  concert  avec  M.  Clauscl,  capi- 
taine marin  attaché  au  service  du  port  de  la  Com- 
pagnie du  Canal  de  Suez.  M.  Séneaus  fit  percer  les 
flancs  du  navire  en  plusieurs  endroits,  afin  de  le 
couler,  seul  moyen  pour  arrrêter  le  feu  qui  augmen- 
tait rapidement  et  qui,  sans  les  mesures  énergiques 
qui  furent  prises,  aurait  sans  aucun  doute,  non-seu- 
lement absorbé  totalement  le  navire  et  la  cargaison, 
mais  encore  aurait  fait  courir  de  grands  dangers 
,  aux  navires  qui  se  trouvaient  à  côte  de  lui. 

«Pendant que  les  charpentiers  ouvraieul  passage  à 
l'eau,  ou  passait  des  chaînes  et  des  câbles  sous  le 
navire,  pour  le  remettre  plus  facilement  à  flot  lorsque 
le  moment  serait  venu.  Pour  percer  le  navire,  plus 
rapidement  on  a  tiré  sur  les  lianes  plusieurs  coups  de 
de  canon.  A  huit  heures  ces  opérations  étaient  ter- 
minées et  l'eau  pénétrait  dans  le  navire  par  six  ou- 
vertures dont  trois  à  tribord  et  trois  à  bâbord. 
A  dix  heures  et  demie  le  navire  était  submergé  et 
tout  danger  avait  disparu.  Pendant  que  le  navire 
se  remplissait  d'eau,  le  feu  concentré  à  l'arrière 
était  combattu  par  deux  pompes  de  la  marine  fran- 
çaise desservies  par  les  marins  de  la  frégate  Andro- 
maquc  et  de  la  canonnière  Léopard,  et  par  la  pompe 
des  Messageries  maritimes,  sous  la  direction  active 
et  intelligente  de  MM.  Buzer  et  du  Cazal.  Le  navire 
coulait  lentemeut,  les  ouvertures  dans  la  coque 
n'ayant  pu  être  pratiquées  qu'à  fleur  d'eau.  Quoique 
Irès-énorgiquement  combattu,  le  feu  allait  toujours 
croissant,  au  point  que  pour  T'empccher  de  gagner 
la  mâture  et  les  voiles,  on  dût  sacrifier  le  mât  d'ar- 


timon. Attaqué  par  la  hache  des  matelots  français, 
après  quelques  minutes  ce  mât  s'abattait  avec  fra- 
cas. On  coupait  les  cordages  et  on  enlevait  les  voiles, 
qui.  furent  mises  en  sûreté  dans  un  chaland  de  la 
Compagnie  du  Canal  de  Suez. 

»  Enfin,  vers  10 heures  arriva  une  citerne  envoyée 
par  M.  l'Ingénieur  en  chef  des  travaux  du  Canal. — 
Avec  sa  pompe  puissante,  la  citerne  inonda  rapide- 
ment le  milieu  de  la  cale.  Le  navire  s'enfonça,  de 
de  sorte  que  les  ouvertures  des  flancs  s'immergèrent 
complètement.  L'eau  pénétrait  alors  à  grands  flots 
et  une  demi-heure  après  le  navire  coulait  à  peu  de 
distance  du  quai, le  pont  restant  à  fleur  d'eau, ce  qui 
rendra  le  sauvetage  facile. 

»  On  ne  saurait  trop  féliciter  la  marine  française 
du  concours  intelligent  et  dévoué  qu'elle  a  prêté 
dans  cette  circonstance.    De   même   pour   MM.    les; 
les  agents  des  Messageries  Maritimes.  La  conduite,!- 
intelligente  et  courageuse  de  M. Clausel mérite  aussi» 
d'être  signalée. 

»  Nous  avons  remarqué  sur  les  lieux  du  sinistre 
la  présence  de  S.  E.  le  Gouverneur  de  Port-Saïd, 
accompagné  de  MM.  le  Sous-Gouverneur,  le  Capi- 
taine du  port  et  autres  fonctionnaires,  de  MM.  Blon- 
del  et  Marcaire  ingénieurs  de  la  Compagnie,  de  plu- 
sieurs officiers  de  la  marine  française  et  de  MM.  les 
représentants  de  MM.  Ch.  et  Aug.  Bazin,  Agents 
du  Lloyd  Anglais  et  des  assurances  Maritimes  fran- 
çaises. 

»  Cet  incendie  est  le  premier  qui  ait  éclaté  à  Port- 
Saïd.  On  ne  peut  pas  se  flatter  malheureusement 
qu'il  doit  être  le  dernier.  — Aussi  faut-il  profiler  de 
l'expérience  acquise  cette  fois. —  La  pompe  rotative 
de  la  citerne  a  été  du  plus  grand  secours  :  qu'il  y 
ait  donc  toujours  dans  le  port,  non  pas  une  citerne, 
mais  une  simple  pompe  rotative  montée  sur  un  cha- 
land avec  une  locomobile.    » 

(Journal  de  Port-Said.  ) 

BCLIETIN. 

Les  cours  de  la  Bourse  n'ont  pour  ainsi  dire  au- 
cune espèce  de  signification,  ils  sont  à  peu  près 
pour  les  titres  du  Suez  fictifs  et  nominaux,  car  les 
affaires  sur  cette  valeur  sont  si  peu  importantes 
que  la  moindre  vente  ou  le  moindre  achat  est 
très-difficile  à  exécuter.  Cela  n'a  rien  d'étonnant 
dans  les  circonstances  sous  l'empire  desquelles  la 
vie  financière  semble  pour  ainsi  dire  suspendue  à 
Paris.  Mais  les  nouvelles  favorables  que  nous  avons 
la  satisfaction  d'enregistrer  dans  chacun  de  nos 
numéros,  doivent  présager,  ce  nous  semble,  une 
bonne  reprise. 

Le  Gérant  :  Eunest  Desplaces 
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ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal  de 

Suez  el  chez  tous  les  Libraireu. 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,  n»  52,  à  Paris 


POUR  LES  DEPARTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Paris  sont  reçus 
pour   les   abonnements. 


SOMMAIRE. 
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COiNVOCATION    DE    L'ASSEMBLÉE     GÉNÉRALE 

DE   LA 

COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  C4NAI  HARITIME  DE  SDEZ. 

Aviat  ans.  Actlonnnires. 

Le  Conseil  d'adniinistralion  de  la  Compaguio  uni- 
verselle du  Canal  maritime  de  Suez  a  l'honneur  de 
prévenir  MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués 
en  Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordinaire, 
le  29  avril  prochain,  on  vertu  des  articles  40,  47, 
50  et  57  des  statuts. 

Pour  assister  on  se  faire  représenter  à  l'Assomblée, 
les  actiounaires,  propriétaires  de  vingl-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clarv,  0, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  CompaLjiiic,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  500  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Celte  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  samedi  29  avril  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Hcrz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Const-il  : 

Le  secrétaire  général  Je  la  Compagnie, 
P.  .Medruau. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNES. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le  29 
avril  prochain.  Nous  ne  saurions  trop  recommander 
aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  no  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  el 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  do  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale,  et  nous  "ferons 
connaître,  d'avance  les  formalités  à  remplir  pour 
cet  objet. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

■rÉLÉGR&RIfiaE. 

Isinciïlia,  22  mar.<,  V  h.  cO  matin. 

Du  17  au  22  mars  ont  passé  le  Canal  de  Suez  les 
vapeurs  ci-après  : 

Vaxguap.o,  allant  de  Londres  en  Chine. 

DioHED,  de  Livcrpool  en  Chine. 

TcHiKHATCnOFF,  do  la  Compagnie   Russe,  allant  d  0- 

dessa  en  Chine. 
CoRLNNA,  destination  non  indiquée. 
Kanguroo,  de  Londres  à  Singapore. 
Mima,  de  Loiulrcs  à  Hong  Kong. 
Sinius,  de  Livcrpool  à  Calcutta. 
Chilt£r.\,  de  Port-Saïd  à  Suez. 
LoRDrOF-TiiE-IsLEs,  dc  Londics  à  Shang-Hui. 
AusTi.N  Friars,  de  Boinb;iy  à  Liverpool. 
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AiiMiiA,  do  Bdinbny  à  Gi^'iics. 

Hai!KI.,  (lu  golfe  Porsique  à  Coustaiilinojtlc. 

SiBrAi.i.Aii,  d'Hodeitla  à  Aloxaiulric. 

Apoli.o,  du  Lloyd  iiulrichicii ,  de  Djcdduli   à  Cons- 

lantiiiople. 
TutBizoNDE,  de  Gonfuloh  à  Coiist:iiitinople. 
Mf.daki-Tewficii,  de  Djodduh  à  Ooiistantinople. 
Ajax,  de  Chine  à  Liveipool. 
Waihou,  de  Calcutta  à  Liveipool. 

Mu.AiiAii,  transport  du  f,'-ouveincincnt  anglais,  allaul, 

avec-  (les  troupes,  de  Bombay  à  Portsmouth. 
CAa.v-ELisA.  de  Djeddali  à  Port-Saïd. 
Mi.\A-Tii(iMAS,  de  Bombay  à  Liverpool  via  Tricslc. 


La  première  semaine  du  mois  de  mars  avait 
donni-  au  transit  Itî  navires  ;  la  seconde,  14  navires, 
et  enfin  la  troisième  donne  âl  navires;  total,  ol  na- 
vires; moyenne:  2.30  par  jour. 

Apres  avoir  fuit  remarquer  que  le  plus  fort  con- 
tingent des  navires  transitants  s"est  présenté  dans 
les  ()  jours  écouk's  entre  le  17  et  le  22,  nous  rap- 
pelons que  pour  connaître  le  mouvement  total  du 
mois  de  mars,  nous  avons  à  attendre  les  résultats 
qu'onViront  les  0  dernieis  jours  de  ce  mois.  Nos 
corres]>oiKlances  de  Port-Saïd  nous  permettent  de 
supposer  que  le  mois  de  mars,  vu  les  navires  si- 
gnalés comme  étant  en  roule,  ne  sera  pas  infé- 
rieur aux  deux  premiers  mois  de  l'année. 

Dans  tous  les  cas,  nous  pourrons  alors  savoir  ce 
qu'a  produit  le  premier  trimestre  de  cette  année, 
et  le  comparer  aux  quatre  trimestres  successifs  de 
l'année  1870,  comparaison  qui  ne  manquera  pas 
d'attester  dans  le  mouvement  du  transit  des  na- 
vires un  progi-ès  considérable. 

Painii  les  navires  énumérés  dans  le  télégramme 
ci-dessus,  il  y  en  a  plusieurs  d'un  fort  tonnage  tels 
que  le  Diomcd ,  le  Tchikhatchoff,  le  Sinus,  le  Kan- 
Çjuroo,  YAja.i:,  le  Wnvior,  le  Malabar,  etc. 

Le  Tchikhatchoff  est  parti  d'Odessa  pour  se  rendre 
en  Chine;  précédemment,  le  Maxhimnff  ava'ii  pas.sé 
le  Canal  se  rendant  à  Bombay.  Ces  deux  navires 
appartiennent,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  à  la 
Compagnie  russe.  Il  semble  résulter,  d'après  leur 
direction,  (|uc  cette  Compagnie  établit  deux  li- 
gnes entre  Odessa  et  l'extrême  Orient  :  l'une  sur 
Bombay  et  l'autre  sur  la  Chine. 

Le  Malabar  est  un  des  cinq  grands  navires  à  va- 
peur employés  par  le  gouvernement  anglais  au 
tiansport  des  troupes  et  du  matériel  de  guerre  dans 
les  Indes.  Ce  qui  prouve  de  plus  en  plus  que  ce 
gouvernement  a  adopté  la   route    par    le    Canal    de 


Suez  pour  ses  expéditions,  qui  comportent  toujours 
un  transit  considérable. 

Nous  pouvons  affirmer,  d'après  les  renseignements 
qui  nous  arrivent  d'Angleterre,  que  la  construction 
des  bateaux  à  vapeur  destinés  au  passage  par  le 
Canal  se  poursuit  avec  la  plus  grande  activité,  et 
croyons  pouvoir  exprimer  la  pleine  confiance  que 
le  progrès  que  constatent  nos  diverses  dépèches 
depuis  le  commencement  de  l'année,  marche  vers 
un  développement  dont  un  prochain  avenir  nous 
montrera  la  puissance. 


LES  AVA?iTAGES  DU  PASSAGE  PAR  LE  CANAL. 

Parmi  les  navires  qui  ont  traversé  l'isthme  pen- 
dant la  durée  du  siège  de  Paris,  c'est-à-dire  tandis 
que  nos  communications  avec  l'Egv'ptc  étaient  in- 
terrompues, nous  devons  mentionner  spécialement 
le  Ccrbervs,  navire  cuirassé  envoyé  par  le  gouver- 
nement anglais  en  Australie  pour  la  défense  de 
Melbourne,  capitale  de   cette  colonie. 

Sous  ce  titre  :  Point  de  vue  australien  sur  un  navire 
cuirassé  construit  dans  les  chantiers  de  la  Tyne,  le 
j  Daily  Journal,  de  Newcastle,  publie  un  article  que 
nous  allons  reproduire,  car  il  contient  des  détails 
intéressants  sur  la  navigation  de  ce  vaisseau  dans 
ses  rapports  avec  les  deux  routes  par  le  Cap  et  par 
l'isthme,  et  il  réfute,  par  un  fait  frappant,  les  ob- 
jections qui  prétendaient  que  la  voie  par  le  Cap 
était  bien  préférable,  au  point  de  vue  du  navigateur, 
au  voyage  par  le  Canal  de  Suez.  Nous  citons  d'a- 
bord le  journal  anglais. 

n  L'Arcjus  de  Melbourne  du  30  janvier  dernier  con- 
tient ce  qui  suit  relativement  au  navire  cuirassé 
le  Ccrbérus,  construit  pour  la  défense  de  Melbourne, 
par  MM.  Palmer  et  C'',  de  Jarrow  : 

<(  Après  nous  être  appuyés  sur  un  rapport  reçu 
en  Auglelenc,  décrivant  le  voyage  du  Cerberus  à 
Gibraltar,  comme  ayant  été  plein  de  succès  et  de 
bonheur,  d'autres  nouvelles  toutes  différentes  nous 
sont  parvenues  provenant  du  lieutenant  Panter.  Par 
une  lettre  datée  de  Malte  le  S  décembre,  juste  un 
mois  après  que  ce  navire  est  parti  d'Angleterre, 
cet  officier  déclare  qu'il  avait  eu  mauvais  temps 
dans  la  baie  de  Biscaye  et  même  de  forts  ouragans 
pendant  toute  cette  traversée  ;  pendant  douze  heu- 
res le  navire  était  presque  jîerdu,  et  on  désespérait 
qu'il  pût  venir  à  bout  d'arriver  de  l'autre  côté  de 
la  baie.  Le  navire  roulait  à  angles  de  40°  (beau- 
coup plus  que  n'avait  jamais  roulé  le  Captain),  et 
son  tangage  était  effrayant.  Parfois  on  ne  pouvait 
plus  apercevoir  l'avant  du  navire  au  delà  du  màt  de 
misaine,  le  gaillard  était  fout  à  fait  sous  l'eau.  Son 
vaillant  commandant  va  jusqu'à    dire    qu'il    n'avait 
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jamais  rien  vu  de  pareil,  et  exprime  naturellement 
l'espoir  qu'il  n'aura  plus  à  assister  à  un  semblable 
spectacle.  La  tenue  du  navire  lui  a  cependant 
donné  plus  de  confiance;  mais  il  exprime  l'opinion 
que  jamais  il  n'eût  pu  résister  aux  tempêtes  fami- 
lières à  la  route  autour  du  cap  de  Bonne-Espérance, 
ce  qui  atteste  le  bonheur  du  choix  qu'il  a  fuit  d'a- 
dopter la  voie  du  Canal  de  Suez. 

»  Les  qualités  motrices  du  navire  ont  été  fort  in- 
férieures à  l'attente  qu'on  en  avait  conçue,  car  il 
n'a  jamais  pu  faire  plus  de  5  nœuds  1/2  à  6  nœuds 
à  l'heure  en  consommant  son  combustible  sur  le 
pied  de  2o  à  30  tonnes  par  jour  ;  en  même  temps  sa 
capacité  ne  lui  permet  pas  de  contenir  plus  de  200 
tonnes  de  charbon.  Dans  ces  circonstances,  com- 
ment l'amener  d'Aden  à  Galles  sur  une  distance 
de  2,100  milles  contre  une  mousson  de  nord-est? 
C'était  là  une  difficulté  que  le  lieutenant  Panier 
espère  surmonter  en  affrétant  un  navire  qui  vien- 
drait au  devant  de  lui  pour  lui  fournir  un  nouvel 
approvisionnement  de  charbon,  car  se  hasarder  sans 
ce  secours  à  continuer  sa  route  serait  encourir  un 
trop  grand  péril. 

»  Mais  ces  difficultés  n'étaient  pas  les  seules.  Les 
craintes  des  matelots  empirèrent  encore  la  situation. 
Ils  désertaient  en  masse  et  il  fallut  punir  trois 
d'entre  eux  et  les  emprisonner  pour  l'exemple.  Le 
lieutenant  Panter  engagea  un  plus  grand  nombre 
d'hommes,  mais  ils  se  montrèrent  effrayés  de  s'em- 
barquer sur  un  navire  dans  des  conditions  si  ex- 
traordinaires. Son  idée  était  de  prendre  quelques- 
uns  des  matelots  pour  les  employer  comme  chauf- 
eurs,  service  fort  peu  goûté.  Il  espérait  partir  de 
Malte  le  lendemain  .si  les  machines  étaient  prêtes 
et  le  temps  embelli. 

»  Nous  apprenons  d'une  autre  source  que  les 
frayeurs  des  matelots  étaient  si  fortes  que  quelques 
uns  déclaraient  préférer  faire  six  mois  de  travail 
forcé  en  prison  que  six  semaines  de  navigation  sur 
le  Cerberus.  Son  couronnement  avait  ajouté  6  à  700 
tonnes  à  son  poids,  tandis  qne  ses  francs-bords 
n'avaient  que  14  pieds  au-dessus  de  l'eau,  et,  d  ns 
ses  luttes  contre  la  mer,  il  n'avait  pas  plus  de  six 
pieds  au-dessus  de  l'eau. 

»  Dans  ces  circonstances,  on  avait  pressé  le  gou- 
vernement de  diriger  le  lieutenant  Panier  sur  Bom- 
bay au  lieu  de  Galles,  pour  y  faire  enlever  les  mâts 
du  navire  et  réduire  considérablement  le  poids  du 
pont  extérieur  et  des  appareils.  Ensuite  on  a  pro- 
posé l'affrètement  d'un  steamer,  ou  même  de  deux, 
si  cela  était  nécessaire,  pour  le  remorquer  jusqu'en 
Australie,  de  la  même  manière  que  le  dock  flottant 
des  Bermudes  avait  été  conduit  à  travers  l'Atlanti- 
que. L'arrivée  du  Cerberus  est  anxieusement  attendu 
à  Melbourne.  » 


Nous  pouvons  maintenant  ajouter  quelques  dé- 
tails importants  à  ceux  que  contient  le  récit  ci- 
dessus  relativement  à  la  suite  du  trajet  du  Cerbérm, 
jusqu'à  la  mer  Rouge.  Nous  ne  connaissons  jjoint, 
jusqu'à  présent,  le  résultat  de  son  trajet  de  la  mer 
Rouge  a  Melbourne. 

Comme  on  l'a  vu  plus  haut,  le  commandant  Pan- 
ter avait  jugé  que  le  Canal  de  Suez  lui  présentait, 
pour  l'entrée  de  son  vaisseau  dans  les  mers  orien- 
tales, des  conditions  beaucoup  plus  favorables  que 
celles  qu'il  pouvait  trouver  en  doublant  le  cap  de 
Bonne-Espérance.  Nous  avons  vu  aussi  que  les  dif- 
ficultés de  navigation  du  vapeur  lui  avaient  donné 
l'opinion  que  s'il  eût  passé  par  le  Cap  il  eut  été 
condamné  à  une  perte  inévitable.  Nous  avons  vu 
enfin  quels  dangers  il  avait  courus  en  traversant 
le  golfe  de  Biscaye. 

Il  nous  reste  à  constater  comment  le  Cerberus  a 
exécuté  son  trajet  de  Malte  où  nous  savons  qu'il 
était  le  5  décembre,  et  d'où,  selon  le  récit  de  son 
commandant,  il  devait  se  diriger  sur  Port-Saïd  le 
6  ou  le  7  au  plus  tôt. 

Nos  informations  nous  apprennent  que  le  Cerberus 
arrivait  le  19  décembre  à  Port-Saïd,  en  bon  état 
selon  toute  probabilité,  puisque  le  21  il  entrait  dans 
le  Canal  et  était  rendu  à  Suez  dans  la  journée  du 
23.  Il  avait  franchi  en  soixante  heures  la  distance 
qui  sépare  la  Méditerranée  de  la  mer  Rouge  en  pleine 
sécurité,  et  certes,  après  ce  qu'on  vient  de  lire  des 
immenses  difficultés  qu'il  éprouvait  dans  sa  navi- 
gation, on  ne  peut  s'empêcher  de  reconnaître  que 
c'était  là  pour  lui  un  voyage  des  plus  satisfaisants 
et  en  même  temps  des  plus  économiques  compara- 
tivement à  un  voyage  autour  de  l'Afrique. 

C'est  là  un  exemple  qui  ne  peut  manquer  de  saisii 
vivement  l'attenticn  et  des  Gouverneaients  et  des 
armateurs  eux-mêmes,  et  il  constate,  de  plus,  ce 
qui  a  été  si  longtemps  nié,  la  pleine  préférence  que 
pour  sa  sûreté  la  route  par  le  Canal  de  de  Suez 
doit  obtenir  sur  la  route  si  orageuse  et  si  difficile 
du  Cap. 


LES  PERSPECTIVES  ACTDEILES  DU  TR4NSIT. 

A  la  date  du  20  mars,  80  navires  à  vapeur  étaient 
en  route,  en  charge  ou  en  partance,  via  Canal  de 
Suez,  dans  les  ports  d'Europe  et  d'Asie. 

(Î2  navires  à  vapeur  ont,  dans  ces  derniers  mois, 
passé  le  Canal  de  Port-Saïd  à  Suez,  et  doivent  né- 
cessairement revenir  à  leurs  ports  de  départ.  C'est 
donc  une  Hotte  de  142  navires  à  vapeur  actuelle- 
ment en  activité  de  navigation    eu  vue  du  Canal. 

Comme  nous  le  disons  plus  haut,  la  construction 
de    grands   navires  à  vapeur  en  Angleterre,  spécia- 
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lemciit  ad^iiiLcs  au   passage  par    lo  ('anal,  se  i)our- 
suit  incessamment. 

l'n.  fait  ;i  noter  au  iioinl  do  vue  du  Iratic  du  Ca- 
nal avec  l'-iatéricur  de  l'Egypte,  viiMil  de  so  ])ro- 
duire  ;  uu  navire  à  vapeur  l'EUhn  >'csL  icmlu  à 
Lsmaïlia  pour  y  charger  des  graines  de  colui  et  en 
est  parti  avec  une  pleine  cargaison. 


BULLETIN  DE  LA  EODRSE  DE  PARIS. 

Nous  ne  croyons  pas  devoir  publier,  dans  ce  nu- 
méro, le  tableau  des  opérations  de  la  Bourse  pen- 
dant la  huitaine  par  ces  deux  raisons,  que  d'abord 
la  Bourse  a  été  fermée  du  jeudi  au  lundi  de  la  se- 
maine, cl  que  les  opérations  sur  les  litres  du  Suez 
ont  été  absolument  nulles  pendant  les  jours  où  elle 
a  été  rouverte,  c'csl-à-dire  les  lundi,  nardi  cl  mer- 
credi. 

Voici  cependant  les  cours  nominaux  (jui  ont  été 
cotés  : 

Lundi,  Actions  au  comptant,  230,  rien  à  terme. 
»       Délégations,  néant.  » 

»       Obligations,  30?). 
Mardi,  .\clions,  nu  comptant,  néant;  à  terme,  ni'ant. 
)>       Délégations,  au  comptant,   137.50;  à  terme, 

loi)  francs. 
>.       Obligations,  306.2?),  30o  fr. 
Mercredi,  actions  au  comj)tant,    231.2.";    à    terme, 
\"  cours,  230;  d(!rnier  cours,  235  fr. 
>;       Délégatious,  au  comptant,  136.25;  à  terme, 

1"  cours,   110  fi'. 
»       Obligations.  30().2~;. 

AVIS  A  NOS  ABONKÉS. 

Dans  le  cours  de  rnnnéo,  nous  avons  eu  deux 
fois  à  modifier  les  échcanoes  des  abonnements  qui 
nous  ont  été  souscrits.  ' 

La  première  fois  à  propos  de  l'a  modification  que 
nous  avons  faite  à  la  publicité  de  notre  journal,  en 
changeant  sa  publicalion  bi-mensuello  en  publica- 
tion hebdouiadaire,  c'esl-à-dire  en  faisant  paraître 
52  numéros  par  an  au  lieu  de  2i. 

La  seconde  modification  a  été  néccssiléc  par  la 
suspension  de  la  publication  de  noire  feuille  pendant 
le  blocus  de  Paris,  et  l'interruption  de  nos  commu- 
nications avec  l'Euyptc  qui  en   résultait  forcément. 

Nous  avons,  aux  deux  époques,  public  un  tableau 
déterminant  les  diverses  échéances  modifiées  en 
conséquence  de  ces  deux  circonstances.  Cependant 
])!usieurs  abonnés  nous  demandent  de  nouvelles  ex- 
plications sur  les  échéances  définitives  que  nous  leur 
avons  indiquées  dans  notre  numéro  du  4  mars. 


Le  malentendu  provient  incontestablement  de  ce 
qu'ils  ne  placent  pas  sous  leurs,  yeux  les  deux  ta- 
bleaux modificatifs  :  le  premier  à  li  date  du  26 
mai  IS70.  le  second  à  la  date  du  4  mars  1871. 

Nous  croyons  donc,  pour  la  coniplole  intelligence 
des  modifications  faites,  devoir  soumettre  à  nos 
abonnés  l'un  et  l'autre  de  ces  tableaux,  les  voici 
dans  leur  ordre  : 

Tableau  des  échéances  dressé  en  raison  du  cluingcmenl  de 
jmbiiciilion  du  journal  (numéro  du  2G  mai  ISûOj. 

Les  abonnements  devant  finir 

Au  30  juin   1870    expireront    le    15    juin    1870, 

31  juillet  »  30  juin  >■ 

31  août  »  15  juillet        » 

30  septembre  >'  15  août  « 

31  octobre  »  15  septerab.  » 

30  novembre  »  15  octobre     « 

31  décembre  »  31  octobre  » 
31  janvier  1871  »  l'''  novemb.  » 
28  février  "  15  novemb.  » 
31  mars  >■  1"  décemb.  » 
30  avril  »  31  décemb.  » 

TABLEAU    DE    l'ÉCHÉANCE    NOUVELLE    DES   ABONNEMENTS. 

Ancienne  échéance.  Prolongalion  Nouvelle  échéance. 

—  à  partir  du  1"  mars  — 

IS^I. 

13  octobre    1870...     15  jours 13  mars  1871. 

31  octobre        •>....       1   mois ...  1"  avril  » 

J3  Jioveiubre  » 1  mois  1/2...  13  avril  » 

30  novembre   » "1  moi's 30  avril  •> 

13  décembre 2  mois  1/2...  13  mai  » 

31  décembre    » 3  mois 31  mai  » 

13  janvier    1871...  3  mois  1/2...  13  juin  » 

31  janvier        » 4  mois 30  juin 

13  février        » 4  mois  1/2  ..  .  13  juillet          » 

2S  février  »....       3  mois 31  juillet          >- 

15  mars           « 3  mois  1/2...  13  août 

31  mars  »....       (i  mois 31  août             » 

13  avril  >>....  G  mois  1/2...  15  septembre  » 

liO  avril  » 7  mois 30  septembre  » 

l;i  niai             » 7  mois  1/2...  13  octobre        » 

;jl  mai  «...      8  mois >..  31  .octobre       » 

13  juin             0 8  mois  1,2...  13  novembre   » 

30  juin  )' 9  mois 30  novembre   » 

ir;  juillet         9  mois  1/2. ..  15  décembr.;    « 

:î1  juil!el  «....     10  mois ...  31  décembre    » 

l:i  août  -,...  10  mois  1/2...  15  jansier    1872. 

3)  août  >!.'...     11  mois 31  janvier        » 

13  septembre  » 11  mois  1/2...  13  février         » 

Au    surplus,    MM.    les    souscripteurs    trouveront^jû 
sur  leurs  bandes  l'avis  de  l'expiration  de  leur  abon- 
nement à  mesure  qu'elle  sera  prochaine.  Par  con- 
séquent, ils  n'ont  rien  à   apprçheuder   d'une   inter- 
ruption à  leur  insu  de  l'envoi  du  journal. 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CÂN&L  MARITIME  DE  SUEZ. 

TIRAGE  DES  OBLIGATIONS. 

Le  douzième  tirage  des  obligations  avec  primes 
et  lots  aura  lieu  le  IS  juiu  courant  à  midi,  au  siège 
de  la  Compagnie,  rue  Clary,  9,  à  Paris. 

M.  Ferd,  de  Lesseps  présidera  au  tirage. 


ÂTIS  À  NOS  ABONNÉS. 


Des  circonstances  d'un  caractère  trop  impérieux, 
hélas  I  et  trop  affreux  pour  que  nous  veuillions  les 
mentionner  plus  longuement,  nous  ont  imposé  la 
nécessité  de  suspendre  une  seconde  fois  la  publica- 
tion de  notre  feuille  précédemment  interrompue 
pendant  le  siège  prussien  de  Paris. 

Le  dernier  numéro  que  nous  ayons  fait  paraître 
après  la  douloureuse  date  du  18  mars  est  du  jeudi 
30  du  même  mois.  Toutefois,  ce  numéro  n'a  pu  être 
distribué  qu'à  Paris ,  les  communications  postales 
étant  déjà  interceptées  entre  notre  ville  et  les  dépar- 
tements. Nous  expédions  aujourd'hui,  avec  la  pré- 
sente feuille,  à  tous  ceux  de  nos  abouués  qui  ue 
l'ont  pas  eucore  reçu,  ce  numéro  du  30  mars,  mal- 
heureusement très-arriéré,  mais  dont  l'absence  ren- 
drait la  collection  du  journal  incomplète. 


Dans  la  période  des  deux  mois  qui  s'est  écoulée 
depuis  le  30  mars,  il  nous  a  été  adressé  un  grand 
nombre  de  lettres.  La  plus  grande  partie  contenait 
des  remises  pour  renouvellement  d'abonnements  et 
abonnements  nouveaux.  Ces  lettres,  on  le  pense , 
nous  sout  arrivées  tardivement;  il  en  est  qui  datent 
des  premiers  jours  d'avril  et  qui  ne  nous  parvien- 
nent qu'actuellement.  Nous  ne  serions  pas  étonnés 
que  daus  le  terrible  chaos  où  nous  avons  vécu  pen- 
dant cette  période,  un  certain  nombre  de  lettres  ue 
nous  fussent  pas  parvenues  ,  car,  chaque  jour 
encore,  nous  en  recevons  d'une  date  déjà  ancienne. 

Nous  aurions  aujourd'hui  beaucoup  trop  à  faire 
si,  au  milieu  de  notre  nouvelle  installation  et  des 
nombreuses  occupations  qu'elle  nous  impose,  nous 
voulions  entreprendre  de  répondre  à  toute  celte 
correspondance. 

Pour  tous  ceux  qui  nous  ont  adressé  des  remises 
d'abonnements,  l'envoi  du  journal  qui  leur  ap- 
porte ces  lignes  sera  l'accusé  de  réception  le  meil- 
leur et  le  plus  simple.  Cet  envoi  répoudra  d'une 
manière  tout  aussi  effective,  à  la  légitime  impatience 
des  nombreux  abonnés  qui  nous  demandent  de  les 
informer  sur  le  mouvement  du  transit  et  des  re- 
cettes du  Canal. 

Nous  n'avons  pas  besoin  d'ajouter  que  les  abon- 
nements qui  nous  sont  arrivés  depuis  le  30  mars 
dateront  du  i"  juin  courant  et  que  les  abonnements 
antérieurs,  dont  nous  avions  déterminé  l'échéance 
par  l'avis  contenu  dans  notre  numéro  du  30  mars, 
seront  également  prolongés  de  deux  mois  au  delà 
de  l'échéance  indiquée  dans  cet  avis.  Au  surplus, 
pour  éviter  tout  malentendu,  notre  prochain  numéro 
portera  sur  les  bandes  la  date  d'échéance  pour  cha- 
cun de  nos  abonnés. 

Nous  les  prions  de  nous  signaler  toutes  les  er- 
reurs par  lesquelles  ils  pourraient  se  croire  lésés 
daus  cette  indication,  et  nous  nous  empresserons 
d'y  faire  droit  dès  que  nous  en  aurons  reconnu  la 
justesse. 
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L'ASSEMBLEE  GÉNÉRALE. 

Le  2i  février  dernier,  nous  insérions,  en  tète  de 
notre  feuille,  la  résolution  du  Conseil  d'admii^islrn- 
tion  de  la  Compagnie  convoquant,  pour  le  29  avril 
suivant,  l'Assemblée  générale  des  actionnaires  du 
Canal  maritime  de  Suez,  à  Paris,  salle  Herz. 

Par  suite  du  second  siège  provoqué  par  la  guerre 
civile  qui  a  éclaté  à  la  suite  des  événements  du 
18  mars,  cette  convocation  n'a  pu  être  suivie  d'ef- 
fet pour  cause  de  force  majeure,  et  elle  a  été  for- 
cément ajournée  à  des  temps  moins  défavorables 
qu'il  n'était  pas  possible  de  déterminer.  Notre  jour- 
nal lui-même,  ayant  dû  suspendre  sa  publication  et 
isolé  de  ses  communications  avec  les  départements, 
n'a  pu  faire  parvenir  à  ses  souscripteurs  l'avis  de 
cet  ajournement,  dont,  d'ailleurs,  il  leur  était  facile 
de  deviner  le  trop  puissant  motif. 

Quelques-uns  d'entre  eux,  cependant,  nous  ont 
écrit  pour  nous  demander  si  l'Assemblée  avait  eu 
lieu,  et  d'autres  même  pour  nous  avertir  que  nous 
ne  leur  avions  pas  envoyé  le  compte  rendu  de  cette 
séance. 

Beaucoup,  enfin,  nous  prient  de  leur  faire  con- 
naître pour  quelle  époque  sera  faite  la  nouvelle 
convocation.  A  cette  dernière  question,  la  seule  qui 
subsiste  aujourd'hui,  la  réponse  est  facile. 

Le  Conseil  d'administration  est  convoqué  pour 
mardi  prochain  13  du  mois.  Sous  la  présidence 
de  M.  Ferd.  de  Lesseps,  présent  dès  aujourd'hui  à 
Paris,  il  aura  à  décider  le  jour  où  aura  lieu  la  réu- 
nion de  l'Assemblée  générale.  On  doit  désirer  et 
espérer  que  ce  jour  soit  le  plus  prochain  possible 
que  permettent  les  statuts  do  la  Compagnie. 

Notre  premier  numéro  portera  donc  à  la  connais- 
sance de  tous  le  texte  officiel  de  la  convocation. 


lE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

La  dernière  dépêche  que  nous  ayons  publiée  sur 
le  mouvement  du  transit  dans  le  Canal  est  conte- 
nue dans  notre  numéro  du  30  mars  et  porte  la  date 
du  22  du  même  mois. 

Depuis  cette  époque,  il  a  été  transmis  d'Ismaïlia 
les  avis  télégraphiques  de  ce  mouvement  du  23 
mars  au  30  mai.  Nous  allons  immédiatement  enre- 
gistrer ces  diverses  dépêches  : 

TÉLÉGRamniEs. 

Du  25  mars  au  4  avril, 

Ont  passé  par  le  Canal: 
VixEN,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 


Berar,  allant  de  Port-Saïd  à  Suez. 

A.\sAni,  remorqueur,  de  la   Compagnie  Péninsulaire 

et  Orientale,  allant  de  Port-Saïd  à  Suez. 
PuovENCE,  paquebot-poste   des   Messageries,  venant 

de  Marseille  et  portant  les  malles  de  l'Inde,  de 

la  Chine  et  du  Japon. 
AiicûT,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
CnAiGFORTH,  allant  de  Londres  au  Japon. 
LoRN'E,  allant  de  Liverpool  aux  Indes. 
NiLE,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Hector,  allant  de  Liverpool  en  Chine. 
India,  de  la  Compagnie  Rubattino,  allant    de  Gênes 

à  Bombay. 
Agami,  allant  de  Port-Saïd  à  Suez. 
Europe,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Belloxa,  de  Bombay  à  Liverpool. 
City  of  Brussels,  de  Bombay  à  Liverpool. 
Priam,  de  Chine  à  Londres. 
De  Ruyter,  de  Bombay  à  Trieste. 
William  Cory,  de  Singapore  à  Londres. 
Ansari,  remorqueur,  de  la  Compagnie  Péninsulaire, 

revenant  de  Suez  à  Port-Saïd. 
HooGLY,  paquebot  des  Messageries  maritimes,  allant 

à  Marseille  et  portant  les  malles  de  l'Inde,  de 

la  Chine  et  du  Japon. 
Bengale,  allant  de  Singapore  à  Londres. 
Ganges,  à  Liverpool. 
Stirli.ng,  à  Liverpool. 
EvORA.  de  Chine  à  Londres. 

Du  a  au  H  avril, 
Ont  passé  : 
Apis,  paquebot-poste  du  Lloyd  autrichien,  alliât  de 

Trieste  à  Bombay. 
Glensannox,  de  Londres  au  Japon. 
Medari  Zahfar,  passé  de  Port-Saïd  à  Suez. 
Emblehope,    de  Liverpool  en  Chine. 
Sahka,  destination  non  indiquée. 
Brazilian,  de  Calcutta  à  Livprpool. 
Mauritius,  de  Rangoon  k  Gibraltar. 
Golden  Horn,  venant  de  Djeddah. 
Singapore,  de  Bombay  à  I^iverpool. 
New  port,  du  gouvernement  anglais,  passé  de  Suez 

à  Port-Saïd. 
AzoFF,  du  gouvernement  anglais,    passé    de  Suez  à 

Port-Saïd. 
Cherif-Rassan,  de  Suez  à  Constantinople. 
Malta,  venant  de  Djeddah, 

Du  72  au  IS  avril. 

Ont  passé  : 
Russia,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Mabel,  de  Port-Saïd  à  Suez. 
Glengyle,  de  Londres  h  Calcutta. 
Gogah,  de  Glascow  à  Bombay. 
Virago,  de  Londres  à  Bombay. 
City  of  Poonah,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
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Arctl'rus,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
Quito,  venant  de  Calcutta. 
Bywell-Gastle,  jeenant  de  Rangoon. 
Una,  allant  de  la  côte  Malabar  à  Londres. 
pERSiA,  de  Bombay  à  Trieste. 
Agami,  Moukbher  et  Fayoun,  venant  de  Suez. 
Sphin'X,  du  Lloyd,  allant  de  Bombay  à  Trieste. 
ConnÈzE,  transport  du  gouvernement  français,  venant 
de  Saigon  et  allant  à  Toulon. 

Pu  19  au  2o  acril. 

Ont  passé,  les  vapeurs  : 

Elgin,  allant  de  Londres  à  Calcutta, 

AcHiLLES,  de  Liverpool  eu  Chine. 

TiMSAii,  de  Londres  à  Aden,  etc. 

Po.NNAï,  paquebot-poste  des  Messageries  maritimes 
portant  les  malles  de  l'Inde,  de  la  Chine  et  du 
Japon,  allant  de  Marseille  en  Chine. 

Coi.LixG-wooD,  de  Liverpool  à  Bombay, 

Canton,  de  Londres  en  Chine. 

SIii.nANKE,  de  Liverpool  à  Zanzibar  et  à  la  côte  orien- 
tale d'Afrique. 

Breadalba.ne,  de  Londres  à  BomJ>ay. 

CuEvioT,  de  Bombay  à  Trieste. 

Sarpedon,  de  Chine  ;i  Liverpool. 

NoRTHTYXE,  de  Bombay  à  Liverpool. 

Dora,  venant  de  Djeddah. 

Naxhimoff,  paquebot-poste  de  la  Compagnie  russe 
de  Navigation  et  de  Commerce,  allant  de  Bom- 
bay à  Odessa. 

CoRDOVA,  de  Bombay  à  Trieste. 

Lavalley,  de  Calcutta  à  Marseille. 

Du  2o  avril  au  2  mai. 
Ont  passé  : 
Japon,  transport  français,  allant   de  Toulon    à   Sai- 
gon. 
Neera,  vapeur  anglais,  de  Liverpool  à  Bombay, 
Arabia,  vapeur  italien,  de  Gènes  à  Bombay. 
AvA  (Messageries),  de  Chine  à  Marseille. 
Stephenso.ns,    vapeur  anglais ,  de    Calcutta    à    Lon-     | 
dres. 

Du  o  au  9  mai. 
Ont  passé,  de  Port-Saïd  à  Suez  : 
Stuatclvde,  allant  de  Londres  à  Bombay. 
ExcELSiOR,  de  Londres  à  Calcutta. 
Bernard,  de  Liverpool  en  Chine. 
Jupiter. 
Zodiac. 
Choice,  voilier,  de  Cardiff  à  Suez. 

De  Suez  à  Port-Saïd  : 
Atalanta,  allant  de  Bombay  à  Liverpool. 
ScoTLAND,  de  Calcutta  à  Londres. 
Euphrates,  transport  indien,    de    Bombay    à  Ports- 
mouth. 


Poonah,  de  la  Compagnie  Péninsulaire,   de  la  mer 

Rouge  à  la  Méditerranée. 
DuRHAM,  de  Bombaj'  au  Havre  et  à  Londres. 
Medari-Zakfar,  venant  de  Djeddah. 
Menzaleh. 
Venus. 
Samuel,  voilier. 

Du  iO  au  16  mai. 
Ont  passé  : 
City  of  Oxford,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta. 
IspAHAN,  allant  de  Glascow  au  golfe  Persique. 
Persévérance. 

Sphinx,  paquebot-poste  du  Lloyd  autrichien. 
City  of  Brussels,  allant  de  Liverpool  à  Bombay. 
CoRiNNA,  allant  ù  Trieste. 
Orciiis,  allant  à  Liverpool. 
Mabel. 
India,  allant  à  Gènes. 

Du  17  au  2.')  mai. 


Ont  passé  : 


De  Port-Saïd  à  Suez: 


SuLmA. 
Nestor. 

Tigre,  paquebot   des   Messageries,  allant   de   Mar- 
seille à  Hong-Kong, 

DuNA. 

Great-Northern,  portant  un  câble  au  Japon. 
Bellona. 

De  Suez  à  Port-Saïd  : 

Cartago-Nova. 

Magdala. 

Belliqueuse. 

Olga. 

City  of  Cambridge, 

Du,  24  au  50  mai. 
Ont  passé  : 

De  Port-Saïd  i'i  Suez  : 
Khédive,  paquebot  neuf  de  la  Compagnie  Péninsu- 
laire et  Orientale,  se  rendant  dans  les  mers  des 
Indes. 
Africa,  portant  un  câble  au  Japon. 

De  Suez  à  Port-Saïd  * 
Berar. 
Odessa. 

Apis,  paquebot  du  Lloyd  autrichien, 
Peiho,  paquebot-posle  des  Messageries,   venant  de 
Hon-Kong  et  allant  à  Marseille  avec  les  malles. 

COMORIN. 
SiRIUS, 

Nymph,  sloop  à  hélice  anglais. 

Ad  A. 

Atholl. 
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»E<:Eiri;s  compakkks. 


EXPLOITATION  février  et" mars  ISTI. 


UETAII.    DES    UE(;ETTh> 


I  Service  du  trunsit  et  de  la  luiriijatkm 

iNoiiibii;  lies  navires  iraiisilts 
Recettes  du  transit  des  navires. . 
Nombre  de  barques. , ..... .'.'.'/'.". . 

Recettes  des  barques 

Tranj^port  des  marchandises 

Transport  das  voyageurs 

Service  du,^d^n\çjine. 
Locution  de  terrains  . .  ..■^^,...... 

Location  de  bâtiments. .  ??'.* . ïi?  ;  t .  i .  .'>. .  .VCV.' 

Service  du  télégraphe, 

Recettes  du  service 

Service  dci  eaux. 
Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 


Février  1S70. 


'M&^^Û60  83 

Ï91 .  >r 

79.173  93 

16.532  12 

3.174  m 

•^  9.731  99 

i  1?  î'^'  -' 


•  '  :it  :mk 


Totaux ,  .,Ki-, 


Service  du  transit.et  de  la  itavigation. 

Nombre  do  navires  transités 

Receltes  du  transit  des  navires. 

Nombre  de  barques \ 

j  Recette  des  barques 

Transport  des  marchandises 

Transpoi't  des  voyageui's 

Service  du  domaiite. 

Location  de  terrains 

Location  de  bâtiments 

Service  du  télégraphe. 

Recettes  du  service 

\Servipfi^fle,s  cfjfjÇf,^,    „, 
■  Recettes  du  servicêiv;  .ViCU.  .mD.yP/OP^^-. . 
Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 


Février  1871. 


'  '-•■   '  •"■    "' 


■•■  "tV — r- 

73|).So9    30 

..       203      . 

__^29,Q3i    63 

11.039    71 

3.413    38 

2.680    63 
14.6S3    77*'' 

33    00 

Ô.llO    80 

20.770    38 


AL'GJIE.MATION. 


823.354    -2i 


310.726    90 

Augmentation  nelle Fr. 


w-^ 

311.498    47 

14     '  » 


"i§Bâ^^W 


33    ^0 


9.110    80 


20.770    38 


564.370    58 


■'.    68.116    22 


2.488    34 


81.743    30 


482.627    28 


Totaux Fr. 


M^rs  1870. 
53       » 

349.201  22 

200      »_ 

9.061  23 

44.210  41 

18.23G  62 

0.6.53  02 

20.193  77 


647.588    29 


Mars  1871. 

6!)       » 
863.937    34 

1,83 » 

9.593  71 
6.634  19 
y.EûO     16 

7.249    '84 
13.303    33 


7.i97    13 


924.853    70 


Augmentation  nette Fr. 


16      > 
314.730     12 


334    46 
* 

.aWiîJ    omêr: 

■'■13'    7i:5b  ^^)i 

S94    82 


21 


6.847  tw«,8( 
7.  SUT*    «  " 


330.230    53 


?>-.ica  zhbH 
37.^98fi,  52. 

/S<G86:  «) 


6.690    44 


S  ,il..i9i'Bnfil  of 
..BtsW 
5i;0«  eîsl    II 


auoc-: 


52.963    12 


277.267    41 


95!:Jff8T6'i 
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Kbt  énkif.  i^râ!^^ 


;!J'!U.,II,||»".'! 


EXPLOITATION 


!_JAaLEAlJJRÉS,UMÉ  DES  RECETTES  COMPAREES  D^  4«  TRIMESTRE  187^ 
AVEC  LE  !"■  TRIMESTRE  DE  1870. 


DETAir,  BES  IlECETTES   TRIMESTRIEM.ES. 


Trimestre  1870. 


Service  du  transit. 

Transit  des  navires 

Transit  des  barques 


Total  du  service  du  transit Fr. 

Service  spécial  des  transports  de  la  Compagnie. 

Marchandises  et  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Recettes  du  service ,,  .^.. ..  ,j...,j. .,,.. , 

Service  du  télégraphe. 

Receltes  du  service .,, ^.j .  .j,., 

^-,^^ ..  .^.^.Servicc  des  eau!e:,.^i -.^ 


882.873    80 
23.'»20    23 


90C.294    08 


282. KOS    91 


57.592    29 


Trimestre  1871. 


2.387.692    12 
6i.290    34 


Recettes  du  servfce  't'C,  M^d^.. .} .  >Â 

Service  def  travaux. 
Vente  de  matériel 


Totauï ; ..Fr 


1.2iC.3âiS    28 


2.fôl.982    46 


82.272    93 


02.186    -42 


59    83 


13.937    80 


30.808    48 


AUGMENTATION. 


1.804.818    32 
40.870       » 


1.545.688    32 


4.39i     13 


230.233    98 


39    83 


13.937    80 


30.868    48 


2.613.327    9i 


Auprmentation  nette. 


.Fr. 


1  897.168     88 


230.233    98 


1.366.932    60 


Dans  notre  numéro  du  2-4  mars  dernier,  nous 
avons  publié  le  tableau  de  recettes  comparées  des 
mois  de  janvier  1870  et  1871.  Nous;  venons  de  pu- 
blier ci-dessus  le  même  tableau  pour  les  mois  de 
février  et  de  mars  des  deux  mêmes  années  complé- 
tant le  trimestre,  et,  enfin,  nous  avons  fait  suivre 
ce  dernier  tableau  du  tableau  résumé  des  recettes 
comparées  entre  les  deux  trimestres  respectifs. 

Si  nous  examinons  les  résultats  comparés  de  cba- 
cun  de  ces  mois  individuellement,  nous  trouvons 
comme  recettes  générales  : 

1870.  Janvier.. fr.  288,080    »  1  1871 .  .lanvhef  ..fr.  86.8.1 17  99 

—  Février  ...  340,726  96      —     Février  ...  823,384  24 

—  Mars 647,.888  29  I    —     Mars 924,863  70 

Mais  nous  nous  arrêterons  peu  à  l'examen  de 
chacun  de  ces  mois  isolés.  Ainsi  que  nous  l'avons 
déjà  plus  d'une  fois  fait  observer,  des  «ccidents  de 
mer,  des  incidents  de  plus  d'une  espèce,  peuvent 
grossir  ou  atténuer  les  recettes  d'un  mois  à  l'autre 
I  l'avantage  ou  au  détriment  de  l'un  ou  de  ràn^rê. 


C'est  pourquoi  nou.s  avons  exprimé  l'opinion,  et  noué 
y  persévérons,  que  le  mouvement  réel  des  recettes 
dans  leur  ensemble,  comme  dans  leur  détail  par 
service,  ne  peut  être  bien  apprécié  qu'en  embras- 
sant une  période  de  plusieurs  mois,  telle  que  la 
comporte  la  division  en  trimestre,  en  semestre  et 
en  année. 

C'est  donc  priiicipalcmefll  en  iuferrogeaut  le  ta- 
bleau trimestriel  que  nous  pourrons  avoir  une  juste 
idée  de  la  valeur  des  faits  qui  se  sont  produits  dans 
l'exploitation  du  Canal  pendant  ce  trimestre,  et 
c'est  à  cet  examen  que  nous  allons  nous-Ji,V4;er. 

La  recette  générale  du  premier^-:^fîmosLrc  de-1871 
est  de /.ÏV,     2,013,3'27\  i 

Celle  du  premier  trimestre  d^18T0  | 

était  de. y . . .  Wv- .     i  ,2«,3n  j)So 

Augmentation  de  la  recette  générale     ■,.  '  i"j»^ 
en  faveur  du  trimestre  de  1871. .  .Fr"^"'t7ètî6,932  69 
ou  HO  0/0. 
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Que  si  mainlenaul  nous  dosceiulons  dans  le  dé- 
tail des  services,  nous  voyons  des  progrès  divers 
aans  les  rcceltes  de  tous  ces  services,  excepté  dans 
celui  des  transports  spéciaux  de  la  Compagnie.  Ce- 
lui-ci, en  effet,  a  subi  une  décroissance  très-sensi- 
ble, mais  prévue.  Nous  en  avons  dit  précédemment 
les  raisons;  à  rtesure  que  la  concurrence  privée 
augmenic,  soit  par  le  transit  des  navires ,  soit  par 
la  plus  grande  importance  dans  le'  nombre  ou  le  ton- 
nage des  barques,  les  transports  de  marchandises 
opérés  par  la  Compagnie,  doivent  diminuer  de  plus 
en  plus  jusqu'à  ce  qu'ils  finissent  par  s'éteindre. 

Le  fait  capital  du  tableau,  celui  sur  lequel  nous 
devons  insister,  c'est  l'accroissement  considérable 
qu'il  présente  sur  le  service  du  transit,  c'esl-à-dire 
sur  le  progrès  du  trafic  maritime  par  le  Canal. 

Pendant  le  premier  trimestre  de  1870 ,  le  transit 
'des  navires  et  des  barques  avait  donné  une  re- 
cette de 906,201  O^i 

Pour  le  trimestre    de    1871,    celte 

recelte  s'est  élevée  à 2 .  4ol  982  -40 

donnant  un  surplus  en  faveur  du  Irimeslre  de  1871 

de Fr.     1 ,5-io,(588  32 

ce  qui  constitue,  pour  ce  Irimeslre  comparé  à  celui 
de  1870,  une  progression  de  plus  de  170  0/0. 

Lorsque,  en  1870,  nous  imprimions  le  tableau  de 
notre  première  recette  trimestrielle,  les  journaux 
financiers,  adversaires  du  Canal,  proclamaient  .et 
affirmaient  que  l'entreprise  était  dès  lors  arrivée  au 
sum)hum  de  ses  recettes,  et  qu'elles  ne  dépasse- 
raient pas  le  chifl're  jusque  lu  obtenu.  Or,  voici  que 
la  recette  seule  du  transit  pendant  le  Irimeslre  de 
1871  est  double  de  toutes  les  receltes  réunies  des 
trois  premiers  mois  de  1870,  et  presque  le  triple 
de  la  recette  du  transit  perçu  dans  ces  mêmes  trois 
mois. 

C'est  encore  un  éclatant  démenti  ajouté  à  tant 
d'autres  à  propos  des  sinistres  prophéties  auxquel- 
les l'entreprise  a  été  en  bulle. 

Sans  doute,  la  Compagnie  a  encore  des  progrès 
sérieux  à  faire  avant  d'atteindre  le  succès  financier 
auquel  elle  a  droit  d'aspirer.  Mais  les  faits  accom- 
plis lui  sont  un  encouragement  énergique,  et  lors- 
qu'elle envisage  tout  ce  que  lui  présente  en  outre 
d'espérances  et  de  ressources  la  puissance  du  trafic 
qui  s'eilccluc  entre  l'orient  et  l'occidenl  du  monde 
et  doul  son  Canal  est  le  chemin  le  plus  direct  cl  le 
plus  rapide  ,  ce  n'esl  pas  trop  s'avancer  que  de 
compter  dans  un  prochain  avenir  sur  la  continua- 
tion et  le  développement  du  progrès  continu  qu'elle 
n"a  cessé  de  constater  depuis  le  jour  oîi  le  Canal  a 
clé  ouvert  ù  la  grande  navigation. 


LES  RECETTES  D'AYBIl. 

Nous  n'avons  pas  encore  reçu  d'Egypte  le  tableau 
mensuel  des  recettes  générales  de  la  Compagnie 
pour  le  mois  d'avril.  Les  seuls  chiffres  certains  et 
définitifs  qui  nous  soient  transmis  sont  ceux  rela- 
tifs au  Service  du  transit  et  de  la  navigation.  Ce 
sont  les  seuls  que,  pour  le  moment,  nous  puissions 
et  nous  allons  donner. 

Dans  le  cours  d'avril,  oa  navires  et  236  barques 
ont  passé  dans  le  Canal. 

La  recelte,  pour  le  passage  des  na- 
vires, a  été  de Fr.     627,406  98 

La  recette  pour  les  barques 12,249  26 

Total Fr.     639,656  24 

Dans  le  mois  d'avril  de  l'année  dernière,  les  re- 
cettes du  transit  avaient  été  : 

Passage  des  navires. Fr.     334,928  19 

Passage  des  barques 7,930  55 

Total Fr.     342,858  74 

d'o'u  une  dili'érence  en  faveur  d'avril  1871  de 
206,798  francs,  ou  de  90  0/0. 

On  voit  que  le  mouvement  de  progression  s'ac- 
cenlue  toujours  en  ce  qui  concerne  le  transit. 

Nous  pouvons  également  donner  le  chiffre  exact 
des  recettes  obtenues  par  le  service  du  transport 
spécial  de  la  Compagnie  : 

Transport  des  marchandises Fr.         2,102  06 

Transport  des  voyageurs 7,836  19 

Le  total  des  receltes  pour  tout  le  service  de  la 
navigation  par  le  Canal  s'élève  donc  à  Fr.  649,594  49 

Il  nous  reste  à  ajouter  à  cette  première  informa- 
tion les  recettes  des  services  du  domaine,  dés^  éàux, 
du  (élégraphe  et  de  l'entretien  (vente  du  matériel). 

Nous  espérons  recevoir  le  tableau  coniplet  des 
recettes  générales  du  mois  par  le  prochain  courrier, 
et,  conséquemment,  pouvoir  le  publier  dans  notre 
prochain  numéro.  Nous  ne  tarderons  pas,  égale- 
ment, à  recevoir  le  tableau  des  recettes  de  mai. 


NOUVELLES  DO  CANAL. 


Nous  pouvons  annoncer  qu'à  compter  du  mois  d& 
mai  le  Canal  de  Suez  est  terminé  sur  tout  son  par- 
cours, à  sa  profondeur  normale  de  8  mètres  au  rni- 
niniurti.  Sur  une  grande  parlie  de  la  ligue,  l'appro- 
fondissement a  eu  lieu  à  8"' ,30  et  8™,50. 

A  compter  du  mois  de  mai ,  il  est  entré  dans  sa 
période  d'entretien.  Il  offre  donc  désormais,  à  la 
grande  navigation,  une  route  aussi  belle,  aussi.fa- 
cile  que  sûre  et  rapide,  comparativement  à  l'ini- 
meusc  et  dangereux  trajet  de  la  route  autour  de 
l'Afrique. 
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Un  témoin  oculaire  qui  arrive  de  l'isthme,  et 
nous  confirme  cette  nouvelle,  nous  affirme  que 
d'un  bout  à  l'autre  le  Canal  présente  un  spectacle 
splendide.  Comme  attestation  de  ce  fait,  nous  pou- 
vons citer  le  récent  passage  du  Khédive,  signalé  par 
les  journaux  de  Londres  comme  ayant  377  pieds  de 
longueur. 


CONFERENCE  DE  M.  FERDINAND  DE  lESSEPS  Â  TOULOUSE. 

On  lit  dans  le  Messager  de  Toulouse  : 

«  Nous  avons  passé,  hier,  quelques  instants  bien 
faits  pour  nous  consoler  un  peu  de  nos  noires  tris- 
tesses. 

»  Qui  douterait  de  l'avenir  de  la  France  lors- 
qu'un de  ses  enfants  achève  d'écrire,  au  milieu 
même  des  plus  grandes  calamités,  une  des  pages 
les  plus  glorieuses  de  l'histoire? 

»  M.  de  Lesseps,  de  passage  à  Toulouse,  a  lu ,  à 
l'hôtel  du  Midi,  dans  une  réunion  improvisée;  le 
rapport  qu'il  se  propose  de  soumettre  à  la  pro- 
chaine Assemblée  générale  des  actionnaires. 

»  Voici,  en  peu  de  mots,  le  résumé  de  la  situa- 
tion de  cette  grande  entreprise  : 

n  Le  Canal  est  complètement  achevé  dans  toutes 
ses  parties,  dans  toutes  ses  dépendances. 

»  Il  est  creusé,  d'un  bout  à  l'autre  ,  à  8™, 30  de 
profondeur. 

»  Les  plus  grands  navires  du  monde  le  traver- 
sent journellement  dans  les  deux  sens. 

n  Le  transit  prend  un  accroissement  eu  rapport 
avec  les  prévisions  les  plus  optimistes. 

»  Cela  résulte  d'une  comparaison  des  trois  pre- 
miers mois  de  1870  et  de  1871  : 

n  Les  trois  premiers  mois  de  1870  ont  donné  un 
revenu  moyen  de  400,000  francs. 

»  Les  trois  premiers  mois  de  1871  ont  donné  uu 
revenu  moyen  de  900.000  francs. 

»  Le  mouvement  a  donc  plus  que  doublé  en  un  an. 
Cette  progression  donne  l'idée  delà  force  du  nouveau 
courant  commercial;  et  ce  courant  n'est  encore 
qu'à  son  origine. 

»  La  navigation  à  voiles  livre  ses  derniers  com- 
bats et  retient  encore,  sur  la  route  du  Cap,  des 
marchandises  que  la  navigation  mixte  ramène,  de 
plus  en  plus  vite,  sur  le  parcours  qui  est  désor- 
mais la  seule  route  rationnelle  des  échanges  entre 
l'Europe  et  l'Asie. 

»  Le  Canal  achevé  a  coûté  4o0  millions. 

»  Sur  cette  somme,  loO  millions  proviennent  de 
ressources  extraordinaires  :  indemnité  de  l'arbitrage 
de  1866,  terrains  vendus,  placements  de  fonds ,  ne 
laissant  rien  à  la  charge  de  la  Compagnie. 

»  Reste  au  passif  300  millions  :  200  millions  en 
actions,  100  millions  en  obligations. 


))  Pour  rassurer,  des  à  présent,  les  actionnaires 
et  obligataires  de  la  Compagnie,  M.  de  Lesseps  a 
expliqué  le  bruit  qui  avait  couru  de  la  vente  du 
Canal  à  une  Compagnie  anglaise. 

»  A  l'annonce  du  blocus  de  Paris,  les  Anglais, 
prévoyant  de  nouveaux  embarras  pour  l'administra- 
tion d'un  canal  dont  ils  ont  désormais  mesure  l'a- 
venir, offrirent  de  l'acheter.  De  grands  capitalistes 
avaient  déjà  réuni,  à  cet  effet,  une  somme  de  300 
millions. 

»  M.  de  Lesseps  s'est  plu  à  rendre  justice  à  la 
loyauté  des  capitalistes  anglais.  Il  est  résulté  de 
leur  offre  des  dispositions  qui  permettront,  aussitôt 
après  l'Assemblée  générale,  de  terminer  la  liquida- 
tion des  derniers  comptes,  et  de  payer  les  coupons 
des  obligations.  Mais  l'illustre  fondateur  du  Canal 
a  su  conscver  tous  les  avantages  de  son  entreprise 
à  ceux  qui  l'on  aidé  depuis  le  premier  jour. 

«  Ils  ont  été  à  la  peine;  il  est  juste  qu'ils  soient 
»  au  profit,  » 

»  Puis,  la  question  des  ensablements  a  été  traitée 
in  extenso. 

j>  Les  craintes  chimériques  sont  anéanties  par 
l'expérience. 

»  La  navigation  de  la  mer  Rouge  qu'on  disait  si 
difficile  est  également  jugée.  Un  fort  petit  nombre 
d'échouages,  occasionnés  par  l'imprudence  des  pa- 
trons et  non  par  les  mauvais  temps  :  voilà  le  bilan 
de  dix-huit  mois.  Pour  diminuer  encore  ces  acci- 
dents, le  vice-roi  fait  construire  de  nombreux  pha- 
res sur  le  parcours  de  la  mer  Rouge. 

»  D'autres  détails  intéressants  ont  été  communi- 
qués sur  la  valeur  croissante  des  terrains  de  la 
Xlompagnie  à  Port-Saïd,  Ismaïlia,  Suez;  sur  la  pros- 
périté de  ces  villes;  sur  la  transformation  des  va- 
gabonds européens  eu  populations  morales  et  tra- 
vailleuses fixées  au  milieu  des  déserts. 

»  Nous  ne  pouvons  qu'indiquer  rapidement  tant 
de  sujets  traités  avec  cette  verve  familière  et  aima- 
ble où  se  reflètent  un  jugement  droit,  un  loyal  et 
beau  caractère. 

»  En  terminant,  M.  do  Lesseps  a  annoncé  que 
l'Assemblée  générale,  que  la  difÛculté  des  commu- 
nications n'a  pas  permis  do  réunir  à  Paris,  serait 
convoquée  prochainement  J.  T.  » 

ISMAÏLIA  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

( Corrcspondcmce  rfitJoir.NAL  de  Genève.) 

«  Alexandrie,  M  mars. 
»  Quand  les  affaires,  me  le  permettent,  et  malheu- 
reusement cet  hiver  le  loisir  ne  nous  a  pas  man- 
qué, je  vais  passer  quelques  jours  à  Ismaïlia.  J'ai 
une  prédilection  pour  cette  jolie  petite  ville,  si  pro- 
pre, si  élégante,  si   coquette,   plantée  au  milieu  du 
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(li'scrl  comme  une  oasis  de  la  civilisation.  Avec  ses 
gentilles  maisonnelles  entourées  de  petits  jardins, 
elle  me  rappelle  les  cot'ogcs  de  l'Angleterre,  où, 
près  des  grandes  cités  manufaclurières,  chacun 
possède  en  dehors  de  la  ville  une  petite  maison  à 
un  ou  deux  étages,  un  peu  de  gazon,  quelques 
fleurs  et  quelques  arbres. 

»  Tandis  qu'à  Alexandrie  la  pluie  tombe  pendant 
des  semaines  entières,  au  point  que  les  rues  eu  de- 
viennent presque  impraticables,  à  Ismaïlia,  rien  de 
tout  cela;  un  temps  perpétuellement  splendidc,  si 
beau  que,  rien  que  pour  changer,  on  accepterait 
volontiers  quelquefois  nu  nuage,  voire  môme  une 
ondée,  qui,  en  rafraîchissant  les  fleurs  et  les  jardins, 
abattrait  en  même  temps  la  poussière  de  la  route  et 
celle  qu'apportent  les  vents  du  désert. 

»  Les  affaires  du  Canal  sont  décidément  en  voie 
de  s'améliorer,  et,  si  l'année  a  bien  commencé,  des 
informations  puisées  à  bonne  source  permettent  de 
croire  qu'il  y  aura,  de  mois  eu  mois,  une  augmen- 
tation croissante  dans  le  passage  des  navires. 

»  Pendant  le  mois  de  janvier,  il  a  passé  par  le  Ca- 
nal 74  navires  de  toutes  sortes,  jaugeant  ensemble 
60,000  tonnes,  qui  ont  payé  à  la  Compagnie,  y  com- 
pris les  troupes  et  les  voyageurs,  la  somme  de 
700,000  francs.  Le  mois  de  février,  avec  ses  28  jours 
seulement,  a  donné  à  peu  près  le  môme  chiffre,  et 
la  première  quinzaine  de  mars  a  été  si  brillante, 
qu'on  est  persuadé,  dans  les  bureaux  d'ismaïlia, 
qu'on  atteindra  le  million  à  la  Un  du  mois. 

»  L'avenir  semble  donc  assuré,  mais  à  deux  condi- 
tions. La  première,  c'est  qu'on  réduira  considérable- 
ment les  frais  généraux.  La  seconde,  c'cstqu'on  modi- 
licra,ouplut(jtqu'on  refondra  complètement  les  tarifs  _ 
actuels  et  droits  de  passage,  car  il  est  monstrueux  que 
certaines  marchandises  paient  jusqu'à  oO  0/0  de  leur 
valeur,  tandis  que  d'autres  ne  paient  que  1  pour 
mille,  ou  même  pour  dix  mille.  Ainsi  le  charbon,  le 
fer,  le  coton  et  des  articles  plus  pauvres  encore  doi- 
vent payer  autant  comme  poids  que  les  soies  et 
d'autres  articles  plus  coûteux  encore.  Les  marchan- 
dises pesantes  et  de  peu  de  valeur  ne  peuvent  pas 
sup])orter  la  surcharge  d'un  fort  impôt,  et  elles 
doivent  chercher  la  route  la  plus  économique,  tan- 
dis que  les  denrées  de  prix  dans  lesquelles  sont 
engagés  de  gros  capitaux  que  l'on  doit  réaliser  au 
plus  vite,  peuvent  payer  bien  au-delà  de  10  francs 
par  tonne. 

>)  Des  le  commencement,  ou  aurait  dû  classer  les 
marchandises,  comme  cela  se  fait  pour  les  chemins 
de  fer,  et  faire  entrer  en  ligne  de  compte,  au  moins 
comme  un  des  éléments,  la  valeur  de  la  marchan- 
dise. 

M  Ce  principe  est  de  toute  évidence.  Toutefois  si 
0.1  vo  ulait  le  co.islalcr,  uous  reij\ errions  tout  sim- 


plement à  la  Mercantile  and  shipping  Gazette  de  Bom- 
bay, cù  l'on  verra  combien  de  tonnes  de  marchan- 
dises d'une  valeur  relativement  peu  élevée  conti- 
nuent de  doubler  le  Cap.  tandis  que  le  nombre  de 
celles  qui  passent  par  le  Canal  sont  relativement 
peu  considérables. 

»  Cette  révision  des  tarifs  doit  venir  tôt  ou  tard,  et, 
si  je  suis  bien  informé,  la  prochaine  Assemblée  des 
actionnaires  aura  déjà  à  s'en  occuper,  grâce  à  l'ini- 
tiative des  actionnaires  anglais. 

»  Et  puisque  je  suis  sur  le  chapitre  des  Anglais,  je 
vous  dirai  que  le  duc  de  Suthcrland  était  il  y  a  peu 
de  temps  à  Ismaïlia  avec  son  magnifique  yacht,  et 
qu'il  a  fait  quelques  excursions  sur  le  Canal.  On  dit 
qu'il  est  venu  pour  sa  santé;  c'est  très-possible; 
mais,  dans  ce  cas ,  il  est  assez  curieux  qu'au  lieu 
de  médecins,  il  se  soit  fait  accompagner  exclusive- 
ment d'ingénieurs  et  d'avocats. 

»  Ou  parle  d'un  emprunt  de  100  millions  que  la 
Compagnie  du  Canal  serait  en  train  de  négocier;  il 
serait  destiné  à  couper  certaines  courbes,  à  élargir 
le  Canal  en  plusieurs  endroits  et  à  multiplier  les 
stations  de  garage. 

)>  L'exportation  des  produits  agricoles  de  l'Egypte 
par  le  Canal  est  encore  loin  de  fournir  le  chiffre  de 
tonnes  que  l'on  attendait.  Quoiqu'il  y  ait  une  diffé- 
rence d'au  moins  2o  0/0  sur  les  frais  d'embarque- 
ment entre  Alexandrie  et  Ismaïlia,  la  routine  con- 
tinue de  favoriser  le  premier  de  ces  ports  au  détri- 
ment du  second;  mais  il  n'y  a  aucun  doute  qu'à  la 
longue  le  commerce  ne  vienne  à  prendre  la  route  la 
plus  courte  et  la  moins  chère.  Déjà  l'on  travaille 
acWvemeut  à  relier  Ismaïlia  avec  le  Caire  par  un 
grand  canal  d'eau  du  Nil,  que  les  entrepreneurs 
espèrent  pouvoir  livrer  d'ici  un  au  à  la  navigation. 

X  II  est  à  présumer  que  beaucoup  de  maisons  de 
commerce  s'établiront  à  Ismaïlia,  que  d'autres  y 
installeront  des  succursales,  et  que  ce  canal  du 
Caire  inaugurera  non-seulement  pour  le  Canal  de 
l'isthme,  mais  pour  la  ville  môme  d'ismaïlia,  une 
ère  toute  nouvelle,  eu  lui  procurant  en  abondance 
de  l'eau  douce  dont  elle  a  un  si  grand  besoin  pour 
les  irrigations  et'  pour  l'usage  des  hommes,  des 
hôtes  et  des  jardins.  Je  n'admets  nullement  qu'ls- 
maïlia  prendra  la  pl.ice  d'Alexandrie,  comme  quel- 
ques-uns le  pensent,  mais  je  crois  qu'il  y  aura 
partage.  » 


lÂ  RÉPONSE  DE  M.  DE  lESSEPS. 

Un  long  extrait  de  cette  correspondance  ayant 
été  publié  par  le  Jovrnal  de  Marseille,  M.  Ferd.  de 
Lcsseps  adresse  à  son  directeur  les  explications  sui- 
vantes, que,  fidèles  à  notre  usage,    nous  avons  dû 
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faire  précéder  de    la   citation    complète    de  l'article 
qui  les  a  motivées. 

Liichon,  le  13  mai  tS7l. 

A  Monsieur  le  Directeur  du  Journal  de  Marseille. 

Monsieur, 
Le  Journal  de  Marseille,  numéro  du  12  mai,  n 
reproduit  une  lettre  adressée  d'Alexandrie  au  Jow- 
tial  (le  Génère,  et  contenant  le  paragraphe  suivant, 
ù  roccasion  des  recettes  du  Canal  de  Suez  pendant 
le  premier  trimestre  de  celte  année  : 

«  L'avenir  semble  donc  meilleur,  mais  à  deux 
conditions  :  la  première ,  c'est  qu'on  réduira  consi- 
dérablement les  frais  généraux;  la  seconde,  c'est 
qu'on  modifiera  ou  plutôt  qu'on  refondra  complè- 
tement les  tarifs  actuels  et  droits  de  passage,  car  il 
est  monstrueux  que  certaines  marchandises  paient 
jusqu'à  SO  0/0  de  leur  valeur,  tandis  que  d'autres 
ne  paient  que  1  pour  1,000  et  même  pour  10,000. 
Cette  révision  des  tarifs  doit  venir  tôt  ou  tard,  et,  si 
je  suis  bien  informé,  la  prochaine  Assemblée  géné- 
rale des  actionnaires  aura  déjà  à  s'en  occuper,  grâce 
à  l'initiative  des  actionnaires  anglais.  » 

L'auteur  de  cette  lettre  ignore  trois  choses  : 

La  première,  c'est  que  la  Compagnie  du  Canal  de 
Suez  n'a  pas  attendu  ses  conseils  pour  réduire  con- 
sidérablement ses  frais  généraux  depuis  la  fin  de 
l'exécution  des  travaux,  et  qu'elle  ne  cesse,  dans  la 
mesure  du  possible  et  de  la  bonne  marche  de  ses 
services  obligatoires,  de  simplifier  son  administra- 
tion, en  apportant  en  même  temps,  comme  elle  l'a 
toujours  fait,  à  toutes  ses  dépenses  le  plus  sévère 
contrôle  et  la  plus  stricte  économie  ; 

La  seconde,  c'est  que  la  Compagnie   n'a   aucun 
tarif  pour  la  perception  des  droits  de  passage   d'à-      | 
près  la  nature  des  marchandises. 

Elle  a  opéré  comme  on  le  faisait  autrefois  pour 
la  perception  des  droits  du  Sund,  comme  on  le  pra- 
tique encore  aujourd'hui  au  détroit  des  Dardanelles 
et  dans  tous  les  ports  du  monde  pour  les  droits  de 
phare,  de  stationnement  ou  autres.  Elle  perçoit  un 
droit  de  tant  par  tonne  de  jauge  du  navire. 

L'acte  de  concession  autorise  la  Compagnie  à  per- 
cevoir 10  francs  par  chaque  tonne  de  capacité,  ce  qui 
s'applique  à  la  contenance  réelle  du  navire;  mais 
elle  n'a  pas  usé,  jusqu'à  présent,  de  cette  faculté, 
et  elle  s'est  contentée  de  faire  acquitter  la  redevance 
d'après  le  tonnage  net  déclaré  sur  les  papiers  de  bord 
de  navire,  déduction  faite  de  40  0/0  environ  sur  le 
tonnage  brut.  Elle  ne  fait,  lors  du  passage  rapide  du 
navire  transitant,  aucune  vérification  de  la  nature  ou 
de  la  valeur  de  la  cargaison^  ce  qui  ne  serait  pas 
pratique. 


Or,  tout  commerçant  ou  armateur  sait  que  le 
lonnage  net  officiel  représente  tout  au  plus  les  deux 
tiers  du  tonnage  réel  des  marchandises  pouvant  être 
chargées  sur  un  navire.  Ainsi,  il  a  été  constaté  que 
31  navires,  jaugés  officiellement  30,128  tonneaux, 
ont  porté  dernièrement  à  travers  l'isthme  31  char- 
gements formant  ensemble  48,704  tonneaux.  Il  est 
donc  passé  de  ce  chef  par  le  Canal  18,576  tonnes 
n'ayant  point  payé  les  droits  que  la  Compagnie 
aurait  équitablcment  été  fondée  à  réclamer.  Par 
conséquent,  il  n'y  a  pas  lieu  de  diminuer  la  taxa- 
lion  actuelle.  Elle  pourrait  même  être  augmentée, 
car,  dans  tous  les  meetings  qui  ont  été  tenus  dans 
les  villes  commerçantes  de  la  Grande-Bretagne, 
pendant  la  tournée  que  je  fis  avant  la  formation  de 
la  Compagnie,  il  fut  unanimement  reconnu  que  la 
perception  de  10  francs  par  tonne  effective  de  jauge, 
pour  une  abréviation  de  3,000  lieues,  serait  un 
droit  fort  modéré,  équivalant  à  peine  à  la  prime 
d'assurance  de  la  distance  supprimée. 

La  collection  des  meetings  anglais  se  trouve  im- 
primée dans  l'un  des  cinq  volumes  de  documents 
publiés  par  la  Compagnie. 

Le  correspondant  du  Journal  de  Génère  est  tombé 
dans  une  troisième  erreur  en  parlant  de  l'influence 
des  actionnaires  anglais.  Il  n'y  a  pas,  à  ma  con- 
naissance, dans  la  Compagnie,  un  seul  actionnaire 
anglais,  et  jamais  il  n'en  a  figuré  dans  nos  Assem- 
blées générales.  Je  serais  très-heureux  s'il  s'en  pré- 
sentait à  la  prochaine  réunion.  L'Angleterre,  qui 
fournit  au  Canal  les  sept  dixièmes  de  ses  receltes, 
peut  avoir  intérêt  à  participer  à  son  administration 
par  le  seul  moyen  qui  soit  à  sa  disposition,  celui 
d'acheter  à  la  Bourse  des  actions,  dont  elle  doit 
connaître  mieux  que  la  France  la  valeur  d'avenir; 
mais  nous  ne  devons  pas  oublier  le  proverbe  : 
«  Qui  déprécie  veut  acheter.  » 

Vous  avez  eu  constamment  tant  de  bienveillance 
pour  l'entreprise  vraiment  française  du  Canal  de 
Suez,  que  vous  voudrez  bien,  je  l'espère,  faire  con- 
naître à  vos  lecteurs  mes  observations. 

Je  vous  remercie  à  l'avance,  et  je  vous  prie, 
Monsieur,  d'agréer  l'expression  de  mes  sentiments 
bien  distingués  et  dévoués. 

Signé  ■■  Ferd.  de  Lesseps 


L4  FLOTTE  HOLLANDAISE 

AFFECTÉE  AU   P&SSAOE   PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

Le  royaume  des  Pays-Bas  a  inauguré  le  service 
de  la  flotte  qu'il  avait  préparée  pour  l'établisse- 
ment des  communications  à  vapeur  entre  les  ports 
hollandais  et  les  îles  de  la  Suud.  On  se  rappelle 
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que  nous  en  avons  dôjà  mentionne  la  construction 
et  la  prochaine  mise  en  activité.  Cette  mise  en  ac- 
tivité est  devenue  uu  fait  accompli,  ainsi  que  le 
constate  l'annonce  suivante,  que  nous  reproduisons 
d'après  les  journaux  anglais. 

(I  Communicalions  ngulicres  par  steamers  entre  la 
Hollande  et  Java  (via  canal  de  S^tez)  environ  toutes 
les  six  semaines. 

»  Conformément  au  contrat  passé  avec  le  gou- 
vernement néerlandais,  la  neuve,  trcs-puissanle  et 
magnifique  flotte  à  vapeur  de  la  «  Dutch  steamship 
Company,  uederland  »  se  compose  des  navires  sui- 
vants . 

Willem  III, 
Prins  van  Oranjé, 
Pm.Ns  Hemduik, 

CO.NRAD. 

»  Le  steamer  "Willem  III,  classé  -f-  3-3  1.1  au 
Veritas,  commandé  par  le  capitaine  E.  Ooort,  par- 
tira de  NieuweDiep  pour  Batavia  le  15  mai.  Ce  na- 
vire a  de  magnifiques  cabines. 

Premières  :  £  83  et  GO. 
Secondes    :  £  30. 

»  Pour  fret  et  passage  en  Augleteire,  s'adresser  à 
MM.  Brownc,  van  Santen  and  C",  à  Liverpool,   16, 
South  Caslle-strect. 
J.  and  A.  Young  and  C",'107,  Buchanan-slreet, 

à  Glascow. 
Browno,  van  Santen  and  C",  6,  Billiler-square, 
à  Londres. 


DN  SINISTEE  EN  MER. 


Conformément  aux  termes  de  son  programme,  le 
Willem  111  s'était  mis  en  mer  le  15  mai,  se  ren- 
dant à  Java  par  le  Canal  de  Suez,  avec  de  nom- 
breux passagers  et  une  opulente  cargaison,  un  ter- 
rible sinistre  est  venu  l'arrêter  dans  sa  route. 

Eu  voici  le  récit  d'après  le  Siècle  : 

«  Le  magnifique  halcau  à  vapeur  le  Willem  III, 
le  premier  que  la  nouvelle  Compagnie  hollandaise 
pour  la  navigation  directe  avec  Java  avait  fait  par- 
tir pour  cette  colonie,  a  pris  feu  sur  la  côte  d'An- 
gleterre et  est  devenu  la  proie  des  flammes.  Les 
trois  cents  passagers  ont  été  sauvés,  mais  la  car- 
gaison est  perdue.  Le  bâtiment  élaitj,  assuré  pour 
800,000  et  la  cargaison  pour  l',iOO,000  florins    » 

Des  avis  particuliers,  que  nous  reproduisons  sous 
toutes  réserves,  expriment  l'espoir  que  la  carcasse 
du  navire  pourra  être  sauvée.  Nous  n'avons  pas  be- 
soin de  dire  quels  sont  tous  nos  regrets  pour  une 
pareille  catastrophe,  qui  pourtant  semble  devoir 
porter  dans  ses  résultats  matériels  sur  les  assureurs 


et  non  sur  la    Compagnie  néerlandaise  de  naviga- 
tion. 

Nous  ne  doutons  pas  que  ce  fatal  contre- temps 
ne  soit  promplement  réparé,  et  nous  comptons 
pouvoir  annoncer  prochainement  le  départ,  par  la 
même  voie,  d'un  autre  des  navires  de  la  flotte  hol- 
landaise destiné  à  remplacer  le  premier. 


U  NAVIGATIOK  PAR  lE  CAP. 


La  correspondance  Havas  contient ,  sur  la  situa- 
tion de  l'Ile  de  Sainte-Hélène,  qui  ainsi  que  la  ville 
du  Cap,  vil  du  mouvement  de  la  navigation  à  voile 
entre  l'Europe  et  les  Indes,  les  détails  suivants  qui 
ne  manqueront  pas  d'intérêt  pour  nos  lecteurs  : 

«  La  pauvreté  et  la  misère  gagnent  toutes  les 
classes  à  Sainte-Hélène.  Un  meeting  public  a  clé 
tenu  où  l'on  a  signalé  la  décroissance  de  la  navi- 
gation qui  était  la  principale  ressource  de  l'tle,  la 
dépréciation  dans  la  valeur  des  propriétés,  par 
suite  de  l'ouverture  du  Canal  de  Suez ,  l'établisse- 
ment de  docks  à  la  ville  du  Cap  et  la  grande  di- 
minution des  forces  navales  et  militaires  qui  s'y 
trouvaient  en  station  ou  venaient  y  relâcher.  Pour 
remédier  à  cet  état  de  choses,  on  a  proposé  des  ré- 
ductions dans  le  personnel  administratif,  y  compris 
le  gouverneur  lui-même  :  les  habitants  deman- 
dent, en  outre,  à  participer  à  l'administration  de  la 
colonie,  ce  qui  jusqu'ici  était  réservé  à  la  cou- 
ronne. » 


CORRESPONDANCE. 


Un  de  nos  honorables  abonnes  de  Nantes,  mem- 
bre de  la  Compagnie  universelle  depuis  sa  fonda- 
lion,  nous  a  adressé,  à  une  date  déjà  reculée,  la 
lettre  ci-après. 

Monsieur  le  Rédacteur, 

J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  copie  d'une  lettre 
que  j'ai  écrite  à  M.  Ferdinand  de  Lesseps. 

Si  vous  pensez  qu'elle  soit  de  nature  à  intéresser 
les  lecteurs  du  Canal  de  Suez,  je  vous  autorise  à 
la  livrer  à  la  publicité. 

Recevez,  monsieur  le  Rédacteur,  l'expression  des 
sentiments  les  plus  distingués  de  votre  assidu  lec- 
teur. 

G,-J.  Labruyère. 
/cr  mai  1S7L 

P.  S.  —  La  lettre  à  M.  de  Lesseps  n'a  pas  pu 
remplir  le  but  que  je  me  proposais  en  l'écrivant, 
puisque  l'Assemblée  générale    est  forcément  relar- 
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dce  ;  mais  les  idées  qu'elle  exprime  pourront  porter 
leur  fruit. 

-  La  publication  du  journal  le  Canal  de  Suez  étant 
encore  suspendue  au  moment  où  celte  invitation 
nous  est  parvenue,  nous  n'avons  pu  naturellement 
y  accéder. 

Aujourd'hui,  nous  nous  rendons  au  désir  qui 
nous  est  exprimé,  pensant  que  l'idée  présentée  à" 
M.  de  Lesseps  aurait  plutôt  sa  place  dans  uû  jour- 
nal que  dans  une  séance  de  l'Assemblée  générale 
où  auront  à  se  débatti'e  des  questions  plus  pres- 
santes et  plus  actuelles. 

Il  doit  être  bien  entendu  que  nous  laissons  à 
l'auteur  tout  le  mérite  comme  toute  la  responsabi- 
lité de  son  œuvre,  et  que  nous  n'avons  d'autre  but 
que  de  lui  donner  la  publicité  qu'il  croit  utile  aux 
intérêts  du  Canal. 

A  M.  Ferdinand  de  Lesseps,  à  Paris. 
Monsieur  le  Président-Directeur, 

Au  moment  où  j'écris  cette  lettre,  je  ne  sais  pas 
si  les  événements  de  Paris  permettront  à  l'Assem- 
blée générale  des  actionnaires  de  Suez  de  se  réunir 
à  la  fin  de  ce  mois,  comme  cela  était  décidé;  en 
tout  cas,  j'ai  l'honneur  de  vous  adresser  mes  pou- 
voirs pour  m'y  faire  représenter. 

Dans  l'Assemblée  générale  de  mars  1870,  à  la- 
quelle j'assistais  en  personne,  j'ai  eu  la  bonne  for- 
lune  de  contribuer,  par  ma  parole,  à  faire  décider 
((ue  le  coupon  des  actions  ne  serait  pas  payé  sur 
le  capital,  et  j'espère  que  cette  sage  mesure  sera 
maintenue  pour  la  présente  année  ;  mais  comme  il 
ue  m'est  pas  possible  de  me  rendre  à  Paris  actuel- 
lement, je  veux  tout  au  moins  mettre  mon  vole  à 
votre  disposition;  c'est  pourquoi  je  vous  envoie 
mes  pouvoirs. 

Ma  lettre  a  aussi  un  autre  but.  —  Je  suis  un  d« 
ces  actionnaires  d'origine  qui  se  font  gloire  de  com- 
prendre dans  son  vrai  sens  le  mot  spéculation,  et 
qui  vous  ont  soutenu  moralement  dans  la  lutte  gi- 
gantesque où  vous  avez  vaincu;  aussi  j'attache  au 
triomphe  futur  et  définitif  du  Canal  une  importance 
plus  grande  que  celle  du  seul  intérêt  matériel. 
C'est  dans  cet  esprit  que  j'ai  conçu  le  projet  que  je 
viens  vous  soumettre,  et,  si  vous  attachez  à  sou 
exécution  autant  d'importance  que  moi-même,  je 
vous  prie  de  faire  donner  lecture  de  cette  seconde 
partie.de  ma  lettre  à  la  prochaine  Assemblée  géné- 
rale. Voici  quelle  est  mon  idée  : 

Je  crois  que  les  capitaux  libres  et  disponibles 
des  actionnaires  du  Canal  ne  peuvent  être  mieux 
employés  (|u'à  créer  dans  les  grands  ports  de  France 
des  compagnies  d'armements  maritimes  par  actions, 
destinées  à  relier  ces  ports  avec  les  stations  com- 
merciales au  delà  du  Canal  de  Suez. 


Il  est  heureusement  certain  que,  dans  un  avenir 

prochain,  les    compagnies   d'armements    maritimes 

on  France  sont  appelées    à   recueillir  des  résultats 

.      .„  ...  .1 

Ires-fructueux;  pour  justifier  cette  assertion,  je  nai 

qvi'à  rappeler  une  déclaration  récente  du  gouverne- 
ment de  M.  Thiers,  qui  n'est  d'ailleurs  que  l'ex- 
pression d'une  nécessité  économique,  savoir  que, 
pour  rétablir  en  France  l'équilibre  financier  et  com- 
mercial ,  troublé  par  les  conséquences  de  la  der- 
nière guerre,  il  est  indispensable  de  revenir,  par 
l'application  de  taxes  élevées,  à  la  protection  de 
tous  nos    intérêts  nationaux. 

La  marine  marchande,  si  éprouvée  depuis  plu- 
sieurs annés,  profitera  plus  que  toute  autre  indus- 
trie de  ce  changement  de  système,  que  M.  Pouycr- 
Querlier  voudra  certainement  inaugurer  sous  bref 
délai. 

C'est  une  garantie  importante  de  succès  pour  les 
entreprises  d'armements  maritimes  qui  vont  se  fon- 
der, et  cette  première  considération  est  de  nature  à 
engager  les  actionnaires  du  Canal  à  porter  leurs 
capitaux  libres  dans  l'industrie  des  armements.  Ce 
sera  pour  eux  une  bonne  affaire  au  point  de  vue 
général. 

Mais  la  raison  principale  et  déterminante,  la 
voici  :  c'est  qu'il  est  devenu  nécessaire  de  faire  vio- 
lence à  la  routine  qui  est  le  principal,  le  seul  obsta- 
cle au  succès  immédiat  et  complet  du  Canal  de 
Suez. 

Désormais  tout  a  été  dit  et  prouvé  au  sujet  du 
Canal,  et  tout  ce  que  le  raisonnement  peut  faire  il 
l'a  fait;  il  n'y  a  donc  plus  de  possible,  pour  ame- 
ner ce  succès,  qu'un  action  pour  ainsi  dire  machi- 
nale. 

Il  n'est  plus  niable,  en  effet,  pour  personne  au- 
jourd'hui que  cette  voie  de  communication  ne  soit 
plus  avantageuse,  plus  rapide ,  plus  sûre ,  plus 
économique  que  la  route  du  cap  de  Bonne-Espé- 
rance, à  laquelle  elle  est  préférable  à  tous  égards.' 
—  Aucun  armateur  intelligent  ne  niera  cette  vérité 
devenue  éclatante. 

D'où  vient  donc  que  si  peu  de  navires  relative- 
ment transitent  par  le  Canal,  et  que  nous  soyons 
presque  assurés  de  voir  la  deuxième  année  d'ex- 
ploitation s'achever  non-seulement  sans  profit  pour 
les  actionnaires,  mais  même  sans  que  les  recettes 
parvieniient  complètement  à  faire  face  aux  frais 
annuels  et  au  paiement  des  intérêts  des  obligations"? 

Il  y  a  entre  le  raisonnement  et  le  fait  brutal  une 
contradiction  en  apparence  inexplicable  et  ^ui  pour- 
rait faire  douter  les  esprits  à  courte  vue  du  succès 
définitif  de  l'entreprise  du  Canal. 

L'explication  de  cette  étrange  contradiction  se 
trouve  uniquement  dans  l'esprit  routinier  du  com- 
merce, surtout  du  commerce  français;  on  ue  peut 
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;'imaginer,  sans  l'avoir  tu  de  près,  à  quel  degré 
;et  esprit  domine  l'industrie  de  la  navigation,  et 
lombien  à  l'cnvi  courtiers  maritimes,  affréteurs,  ca- 
)ilaines  de  navires  et  armateurs,  au  mépris  de  leurs 
ntcrèls  les  plus  cvidenis,  semblent  se  complaire 
lans  l'arrière  de  la  coutume,  par  paresse  d'esprit 
;t  haine  du  changement,  bien  plus  que  par  igno- 
ancc. 

En  vain  dira-t-on~que  le  commerce  n'est  arrêté 
[ue  par  le  besoin  de  transformation  de  la  marine 
narchande,  transformation  imposée  par  la  nécessité 
le  substituer  la  navigation  mixte  s  la  navigation  à 
roilcs.  Ce  n'est  là  qu'un  prétexte,  puisque,  d'une 
lart  il  y  a  avantage,  même  pour  les  navires  à  voi- 
es, à  transiter  par  le  Canal,  et  que,  d'autre  part, 
i  le  motif  invoqué  était  vrai,  les  constructions  na- 
ales  nouvelles  se  conformeraient  aux  besoins  nou- 
caux.  Or,  cela  n'existe  pas  en  fait,  car  les  types 
le  navires  mixtes  sont  toujours  extrêmement  rares. 
—  La  vérité,  la  voici  :  c'est  qu'il  y  a  des  expérieu- 
;es  à  faire,  et  que  personne  n'a  l'audace  de  les  en- 
reprendre  ;  chacun  attend  sou  voisin,  et  rien  ne 
le  fait. 

La  France  devrait,  pour  beaucoup  de  raisons,  être 
.  la  tête  du  mouvement  commercial  à  travers  le 
]anal  de  Suez;  mais,  malheureusement,  le  contraire 
e  produit;  l'Angleterre  seule  a  envoyé  une  flotte 
rèspeu  nombreuse  par  celte  voie,  et  dans  nos 
;rands  ports  français,  il  ne  se  fait  pas  un  seul  af- 
rétemenl  via  canal,  si  ce  n'est  pour  quelques  rares 
rausports  de  charbon. 

Les  seuls  navires  de  notre  pavillon  qui  transitent 
lans  ces  parages  sont  les  paquebots  de  nos  grandes 
Compagnies  maritimes  attachées  au  port  de  Mar- 
eille,  et  quelques  bâtiments  de  l'Étal.  De  l'initiative 
)rivée  proprement  dite,  il  n'y  a  rien.  Je  ne  saurais 
ne  lasser  de  le  répéter. 

Il  est  certain  que  cette  situation  n'a  rien  de  ras- 
mrant  pour  l'avenir,  car  elle  ne  semble  pas  s'être 
nodifiée  sensiblement  depuis  l'ouverture  à  la  grande 
lavigation.  Rien  ne  servirait  aux  actionnaires  de  se 
aire  illusion  à  cet  égard;  il  faut,  au  contraire, 
ju'ils  aient  le  courage  de  regarder  leurs  affaires  en 
ace,  et  loin  d'en  être  abattus,  ils  y  puiseront  l'é- 
icrgie  nécessaire  pour  porter  la  main  sur  cette  lèpre 
le  la  routine  et  forcer  les  armateurs  à  apprendre 
nalgré  eux  ce  chemin  de  Suez,  où  ils  trouveront  la 
'ortur.e  en  nous  l'apportant. 

Pour  amener  ce  résultat,  il  n'y  ^  qu'un  moyen, 
m  seul,  créer  la  concurrence;  et  qui  la  créerait  cette 
•oncurrence,  si  ce  ne  sont  les  intéresses  principaux, 
;'est-à-dire  les  actionnaires  mêmes  du  Canal  de 
Miez? 

J'entends  par  la  concurrence,  l'établissement,  dans 
plusieurs  de&  |f grands   ports    français,    de   maisons 


d'armements  destinées  à  relier  ces  ports  par  le  Ca- 
nal aux  stations  de  la  mer  Rouge  et  des  mers  des 
Indes  et  de  la  Chine. 

Les  navires  de  ces  maisons  d'armements,  char- 
geant à  cueillette,  feront  au  vieux  commerce  rou- 
tinier, par  la  modicité  des  frets,  la  sûreté  et  la  ra- 
pidité des  transports ,  cette  concurrence  salutaire 
que  je  désire,  et  qui  le  contraindra  à  abandonner 
l'ornière  dont  il  faudra  vingt  ans  pour  le  tirer,  si 
on  le  laisse  à  ses  seules  inspirations.  Un  navire  en 
entraînera  bientôt  dix  autres  à  sa  suite, 

La  concurrence  ainsi  créée  en  France  deviendra 
bien  vile  l'.ne  source  d'émulation  active  pour  le 
reste  du  monde  commercial;  car  l'initiative  gran- 
dissante des  ports  français  éveillera  la  jalouse  in- 
quiétude des  ports  anglais  cl  hollandais,  et  forcera 
ceux-ci  à  dépasser  le  mouvement  étranger  plutôt 
qu'à  l'imiter  simplement  Enfin,  l'élan  sera  donné, 
et  qui  peut  dire  où  il  s'arrêtera? 

En  tout  cas,  le  but  principal  sera  atteint,  car  la 
Compagnie  de  Suez  verra  ses  recettes  s'accroître 
par  une  progression  rapide  et  correspondant  aux 
développements  successifs  de  la  concurrence  créée 
par  nos  Compagnies  d'armements. 

Je  n'ai  qu'un  mot  à  dire  du  côté  financier  de  la 
question  :  il  serait  dangereux  et  imprudent  d'éta 
blir  la  concurrence  en  commençant  dans  tous  les 
ports  à  la  fois  ;  il  vaut  mieux  ne  marcher  que  plus 
lentement  et  à  pas  plus  sûrs  ;  il  n'est  doue  besoiu, 
pour  le  moment,  de  se  préoccuper  que  des  frais  d'é- 
tablissement d'une  seule  ligne  de  navires,  deranl 
servir  à  la  fois  d'essai  et  de  modèle.  —  Les  néces- 
sités du  service  d'une  ligne  mensuelle  n'exigent 
pas,  eu  moyenne,  plus  de  trois  ou  quatre  navires. 
—  C'est,  en  supposant  les  navires  d'un  prix  de 
cinq  cent  mille  francs  pièce,  un  capital  de  deux 
millions.  Tel  est  le  fonds  social  qu'il  s'agit  de  con- 
stituer pour  entrer  en  matière.  —  C'est,  en  vérité, 
un  chilfre  insignifiant,  si  on  le  compare  au  quanUcin 
des  intérêts  engagés  dans  l'entreprise  du  Canal,  et 
ce  capital  pourrait,  au  besoin,  être  facilement  sous- 
crit par  les  actionnaires  présents  à  la  prochaine  As- 
semblée générale. 

La  ville  par  laquelle  il  me  semble  bon  de  débuter 
est  Nantes,  précisément  parce  que  c'est  le  port  où 
la  routine  règne  le  plus  en  maîtresse,  et  où  il  est  le 
plus  nécessaire  de  stimuler  la  prudence  excessive 
des  armateurs.  —  Nantes  a,  de  plus,  des  relations 
continues  et  très-importantes  avec  l'île  de  la  Réu- 
nion ;  ces  relations  prendraient  .vite  un  plus  grand 
développement  par  le  trafic  à  travers  le  Canal.  — 
Enfin,  les  chantiers  de  Nantes  sont  en  mesure  dé 
construire,  dans  les  meilleures  conditions,  les  na- 
vires de  la  Compagnie  à  former.  Il  ne  faut  pas  ou- 
blier que  l'Alexandre-Lavalley,  construit  spécialement 
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eu  vue  (lu  trafic  par  le  Çançil^.çstSQr.U,  U  j,^,vui4,n, 
des  cliautiers  nantais.  ^^^^  pj  ,{,  ^aoUB-lz  tssb  îsn 
Je  puis  ajouter  qu'il  existe  à  Nantes  *un  grand 
nombre  d'ariualeurs  réellement  iiilelligents,  habiles 
et  actifs,  qui  n'hésiteraient  pas  à  lenter,  avec  les 
capitaux  d'autrui,  uue  entreprise  dans  laquelle  une 
prudence  traditionnelle  leur  interdit  d'engager , 
avant  l'expérience  faite,  leurs  propres  capitaux. 

''Notre  Compagnie  d'armements  ne  manquerait  donc 
nf  de  chefs,  ni  des  éléments  matériels  du  succès;  il 
ne  manque  que  des  capitaux.  —  C'est  à  ceux-ci 
que  j«  viens  faire  appel,  décidé  moi-même  à  con- 
tribuer à  l'entreprise  que  je  propose  dans  la  pro- 
portion de  mon  intérêt»  —  Je  dois  déclarer,  pour 
qu'aucune  équivoque  ne  pèse  sur  ma  démarche  ac- 
tuelle, que  je  n'y  suis  poussé  par  aucun  intérêt 
personnel  autre  que  celui  résultant  de  ma  qualité 
d'actionnaire  de  Suez  ;  j'exerce  à  Nantes  une  pro- 
fession libérale,  et  ne  puis  penser  à  faire  autre 
chose,  spécialement  à  me  mettre  à  la  tête  d'une 
Société  industrielle.  Je  serai  seulement  heureux,  si 
mon  appel  est  entendu  par  plusieurs  actionnaires, 
de  servir  d'intermédiaire  entre  eux  et  des  armateurs 
de  la  place,  pour  aiTiver  à  la  prochaine  constitution 
de  la  Société  projetée.  Je  pourrai  toujours  recevoir 
leurs  adhésions,  et,  lorsqu'un  groupe  assez  impor- 
tant sera  réuni,  provoquer  une  Assemblée  des  adhé- 
rents, qui  amènera  la  formation  définitive  de  la 
Compagnie  d'armements  type. 

J'espère,  Monsieur  le  Président,  que  votre  esprit 
élevé  saisira  immédiatement  les  avantages  pratiques 
qu'on  peut  retirer  de  mon  idée,  et  que  vous  voudrez 
bien  prêter  à  sa  réalisation  votre  bienveillant  et 
puissant  concours. 

Je  suis  avec  respect.  Monsieur  le  Président-Direc- 
teur, votre  obéissant  et  dévoué  serviteur. 

G.-J.    LADBtlïÈRE. 

fanantes,  7  avril  187 i. 


DNE  COLONIE  ITILIENNE  SUR  lA  HER  ROUGE. 

Nous  avons  plusieurs  fois  parlé  d'un  projet  de 
colonisation  conçu  par  le  gouvernement  égyptien 
sur  les  bords  de  la  mer  Rouge.  Il  parait  même 
qu'une  acquisition  de  terrain  aurait  été  faite  dans 
ce  but.  Le  télégramme  ci-après  de  Florence  nous 
apporte  la  preuve  que  l'Italie  prend  des  mesures 
pour  arriver  à  la  réalisation  de  ce  projet,  que  la 
Compagnie  du  Canal  de  Suez  ne  peut  encourager 
qu'avec  salisfaclioû. 

?.si    çsaoyjbnoc  soij  Florence,  le  6  juin,  soir. 
«  £'Jia/je  annonce  "que  le    général    Devecchi   est 


parti  pour  l'Egypte,  chargé  d'une  mission  du  gou- 
ve;'nemenl  relative  à  l'établissement  d'une    colonie 
italiejtUje^Mf,  les  cotes  do  la  mer  Rouge.  » 
uol  sb  aiiff À  mj, 

L'ARABIE. 

(Voir  les  n"  du  4,  H,  25  août  et  8  septembre.) 

Eu  quittant  Sedous,  on  passe  devant  les  ruines 
d'Eyanah,  ville  très-importante  autrefois,  détruite 
pendant  les  guerres  de  religion  qui  ont  dévasté  l'in- 
térieur de  l'Arabie  au  milieu  du  dix-huitième  siècle 
el  qui  ont  abouti  au  triomphe  de  la  doctrine  waha- 
bite.  Il  en  est  de  même  de  Dereyah  qu'on  laisse 
derrière  soi  en  se  rendant  à  Riad.  Là  toutefois,  le 
voisinage  de  la  capitale,  la  facilité  des  communica- 
tions el  la  grande  fertilité  du  sol  ont  engagé  les 
cultivateurs  à  s'y  établir  :  les  hameaux  qui  couvrent 
les  environs  de  l'ancienne  ville  peuvent  par  leur 
prospérité  donner  une  idée  de  ce  qu'elle  devait 
être  alors  qu'elle  renfermait  une  population  de  plus 
de  quarante  mille  habitants. 

Nous  arrivons  maintenant  à  la  capitale  de  l'Ared, 
Riad,  qui  est  située  au  pied  d'une  colline  formant 
la  limite  septentrionale  d'une  vallée  dout  les  monts 
de  l'Yemamah  (ramifications  du  Djebel-Toweyk)  la 
séparent  de  la  province  du  même  nom.  Les  jardins 
et  les  champs  de  cette  contrée  ressemblent  à  ceux 
du  Kasim  et  fournissent  des  produits  analogues, 
l'élévation  du  sol  compensant  la  différence  de  lati- 
tude. Au  sud  de  l'Ared,  dans  l'Yemamah,  la  flore 
change  brusquement  et  annouce  l'approche  des  tro- 
piques. 

Le  versant  méridional  qui  forme  le  Nedjed  se 
distingue  du  revers  septentrional  par  l'abondance 
relative  de  l'eau.  L'humidité  du  sol  et  de  l'atmo- 
sphère augmente  d'une  manière  sensible  à  partir 
d'Horeymelah  jusque  dans  l'Yemamah;  après  avoir 
atteint  son  maximum  dans  cette  province,  elle  di- 
minue à  mesure  qu'on  s'éloigne  des  montagnes  et 
disparait  de  l'Harik  et  du  Dowasir  par  suite  du 
voisinage  du  grand  désert. 

Les  bouchers  tiennent  une  grande  place  dans  l'in- 
dustrie de  Riad.  Les  Nedjéens  sont  renommés, 
même  au  delà  de  la  Péninsule,  pour  l'élève  des  mou- 
tons que  favorisent  les  abondants  pâturages  et  le 
climat  de  l'Ared.  Leur  laine,  d'une  finesse  remar- 
quable, égale  presque  celle  do  Cachemire;  el  l'on  a 
calculé  que  l'Arabie  pourrait  approvisionner  de  lai- 
nes excellentes  la  moitié  de  l'empire  Turc,  car  ses 
vastes  pâturages  occupent  une  superficie  presque 
aussi  grande  que  celle  des  terre  cultivées  ou  du 
désert.  Les  moulons  du  Nedjad  sont  de  race  très- 
ancienne,  puisque  Diodore  de  Sicile,  dans  sou  his-j 
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loire  universelle,  à  l'article  Arabie,  fait  menlion 
des  moutons  à  la  laine  fiue  et  à  la  large  queue,  qui 
sont  encore  aujourd'hui  leurs  caractères  distinctifs. 
Malheureusement,  l'exportation  présente  de  grandes 
(lifllcultos,  faute  de  débouchés  industrieux,  accrues 
par  l'indolence  ou  le  mauvais  vouloir  des  souve- 
rains. 

L'élève  du  chameau  forme  aussi  une  des  grandes 
industries  de  l'Ared  :  ces  animaux  sont  ordinaire- 
ment blancs  ou  gris,  tandis  que  ceux  du  Shomcr 
oui  une  couleur  brune  ou  jaunâtre;  la  race  nedjéeune 
est  aussi  plus  petite,  a  le  poil  'plus  fin.  Les  cha- 
meaux sont  relativement  moins  chers  que  les  mou 
tons  ;  leur  prix  ne  dépasse  pas  eu  moyenne  30  ou 
3o  francs. 

Les  bœufs  et  les  vaches  sont  beaucoup  j)lus 
communs  au  Nedjed  que  dans  les  provinces  septen- 
trionales. Ils  ont  eu  général  de  petits  membres  et 
sont  pourvus  de  la  môme  bosse  que  l'espèce  de 
riude. 

On  trouve  dans  l'Ared  beaucoup  d'esclave  nègres 
qui  finissent  par  recouvrer  leur  liberté  et  parfois 
même  à  occuper  des  places  importantes  dans  l'Etat. 
L'affluence  de  la  population  africaine  tient  à  plu- 
sieurs causes  :  il  faut  l'attribuer  d'abord  au  voisinage 
des  grands  marchés  d'esclaves  situés,  soit  sur  la 
côle  occidentale,  soit  sur  les  rives  du  golfe  Persique 
et  qui,  reliés  au  Nedjed  par  des  routes  sûres,  entre- 
tiennent avec  la  capitale  wahabite  de  fréquentes 
relations.  Il  en  résulte  que  les  cargaisons  d'esclaves 
envoyées  de  l'Hedjaz  et  de  l'Oman  dans  l'Arabie 
centrale,  passent  toutes  par  l'Ared  où  la  plupart  des 
nègres  qui  la  composent  trouvent  un  acquéreur 
avant  d'aller  plus  loin.  Enfin  le  climat  du  Nedjo 
méridional  offrant  une  certaine  analogie  avec  celai 
de  quelques  parties  de  l'Afrique,  convient  bien  plus 
à  la  race  noire  ([uc  celui  du  Shonier  et  des  hauts 
plateaux  du   Toweyk. 

Nous  avons  dit  que  les  esclaves  finissaient  par  re- 
couvrer leur  liberlé  :  en  effet,  l'émancipaliou  leur  est 
accordée,  non  point  par  une  loi  duj  Gouvernement, 
mais  par  le  sentiment  public.  Rien  n'est  plus  ordi- 
naire que  de  voir  un  Arabe  affranchir  ses  esclaves, 
soit  pendant  sa  vie,  à  l'occasion  d'un  événement 
heureux,  soit  à  son  lit  de  mort  pour  s'assurer  des 
récompenses  célestes.  De  plus,  la  loi  qui  autorise  le 
concubinage  entre  le  maître  et  l'esclave  exclut  l'as- 
servissement des  enfants  nés  dé  ces  unions. 

L'Ared  et  l'Yemamah  sont  des  provinces  essen- 
tiellement agricoles;  le  Woshem ,  situé  sur  la 
route  de  l'Hedjaz  et  le  Scdeyr,  sur  celle  de  Bas- 
sora,  s'adonnent  davantage  au  commerce.  Leurs 
habitants  aiment  les  voyages  et  quittent  volontiers 
le  pays  natal  pour  s'établir  pendant  quelque  temps  à 
l'étrauger;  les  anciens  auteurs  fout  tous  mention  du 
commerce  de   ces  provinces.  Mais  aujourd'hui  que 


le  gouvernement  wahabite  a  renfermé  dans  le  Nedjed 
l'activité  qui  se  répandait  autrefois  au  dehors,  l'A- 
red, l'Yemamah,  l'Afladj,  le  Dwasir  sont  forcés  de 
borner  leur  trafic  à  la  consommation  locale.  A  Riad 
et  dans  les  grandes  villes  du  Nedjed,  les  affaires 
importantes  sont  abandonnées  aux  étrangers  venus 
de  l'Hasa,  de  l'Oman,  de  la  Mecque  et  de  l'Yemen, 
car  toute  idée  de  commerce,  comme  nous  l'avons  déjà 
dit,  est  interdite  par  les  préceptes  de  Mahomet,  que 
les  Wahabites  professent  dans  toute  leur  pureté, 

L'agriculture  est  surtout  en  grande  faveur  dans 
l'Ared  :  chacun  possède  une  petite  pièce  de  terre 
d'où  il  tire  ses  principaux  moyens  d'existence;  le 
roi  Feysul  lui-même  a  placé  eu  propriétés  rurales  la 
plus  grande  partie  de  ses  richesses.  Du  reste,  l'a- 
bondance des  récoltes  de  maïs  et  de  blé,  l'excellence 
des  dates  (les  rneilleures  du  monde  entier),  prouvent 
l'aptitude  des  Nedjéens  à  la  culture,  bien  qu'ils  ne 
possèdent  ni  les  instruments  perfectionnés,  ni  les 
connaissances  des  Européens. 

Le  climat  du  plateau  central  de  l'Arabie  est  géné- 
ralement sain  ;  quelques  maladies  que  l'on  retrouve 
dans  les  pays  voisins,  l'apoplexie,  les  ophlhalmies, 
le  choléra  se  montrent  parfois  ;  d'ailleurs  le  manque 
de  médecins  fait  souvent  dégénérer  en  maladies 
sérieuses  les  plus  légers  accidents.  On  peut  estimer 
la  limite  extrême  de  la  vie  de  soixante-dix  à  qua7 
Ire-vingts  ans  ;  seulement  les  vieillards  do  cet  9ge 
sont  plus  nombreux  que  partout  ailleurs. 

Le  roi  Feysal,  qui  a  maintenant  soixante-quinze 
ans,  a  été,  dans  sa  jeunesse,  prisonnier  de  Méhémet- 
Ali,  qui,  voulant  venger  les  désastres  éprouvés  par 
Hoseyn-Pacha  dans  sa  campagne  contre  le  Nedjed, 
envoya  eu  Arabie  Kourschid-Pacha,  qui  fondit  sur 
Riad,  s'empara  du  prince  et  l'emmena  eu  Egypte  où 
il  est  resté  enfermé  dans  une  forteresse  auprès  de 
Suez  jusqu'à  l'avènement  d'Abbas-Pacha. 

Celui-ci,  par  une  folie  inexplicable,  résolut  de 
mettre  en  liberté  Feysul  et  les  nobles  wahabites 
captifs  comme  lui  ;  mais  craignant  que  la  Porte  ne 
lui  en  refusât  l'autorisation,  il  fit  diminuer  la  gar- 
nison du  fort  et  amoindrir  la  surveillance,  en  sorte 
que  les  prisonniers  trouvèrent  l'occasion  de  s'enfuir 
et  ne  manquèrent  pas  d'en  profiter  pour  retourner 
immédiatement  en  Arabie  sur  les  côtes  de  la  mer 
Rouge. 

Les  Kasimites  et  les  Nedjéens,  lorsqu'ils  appri- 
rent cet  événement,  envoyèrent  des  messages  à 
Feysul  pour  le  prier  de  redevenir  leur  maître  et  de 
les  délivrer  des  Egyptiens,  ce  qu'il  accepta  sans 
difficulté.  Kourschid-Pacha  ayant  demandé  de  nou- 
veaux renforts  au  Caire,  et  voyant  qu'Abbas  était 
résolu  à  trahir  sa  propre  cause,  évacua  le  Kasim  et 
abandonna  définitivement  une  conquête  qui  avait 
coûté  tant  de  soins  et  d'efforts  à  l'Egypte  et  qu'elle 
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aurait  conservée  sans  la  faute  commise  par  Abbas- 
Pacha. 

Mais  le  royaume  qu'il  venait  de  recouvrer  ne 
suffisait  pas  à  Feysul.  Ayant,  ainsi  que  la  plupart 
de  ses  compagnons  d3  captivité  en  Egypte,  contracté 
une  ophlhalmie  qui  menaçait  de  lui  faire  perdre  la 
vue,  et  ne  se  sentant  plus  d'humeur  belliqueuse, 
il  mit  son  fils  aîné  Abdallah,  doué  d'un  grand  cou- 
rage et  d'une  habileté  de  tactique  fort  rare  chez 
un  Arabe,  à  la  tête  des  diverses  expéditions  qui 
devaient  replacer  sous  son  sceptre  les  provinces  qui 
s'en  étaient  détachées.  C'est  ainsi  que  succombè- 
rent l'Adjman,  l'Hasa  et  les  îles  Bahr-Aïn  qui  sont 
restées  sous  la  domination  ■wahabite,  et  jusqu'à 
l'Oman  qui  a  arrêté  l'expédition  dirigée  contre  lui 
en  faisant  de  superbes  présents  à  Abdallah,  en  s'eu- 
gageant  à  recevoirune  garnison  nedjéenne  Bereymah 
et  à  payer  un  tribut  annuel  à  la  cour  de  Riad,  qui 
toutefois    n'a  jamais  reçu  une  piastre. 

Abdallah,  guerrier  célèbre,  comme  nous  venons 
de  le  dire,  représente  le  parti  wahabite  pur;  c'est 
lui  qui  entretient  avec  quelques  membres  de  la  fa- 
mille de  Telal  et  avec  une  partie  de  la  population 
du  Shomer,  une  agitation  sourde  qui,  si  elle  n'est 
pas  vite  surmontée,  pourra  être  la  cause  du  démem- 
brement des  États  de  Telal. 

Saoud,  le  second  fils  de  Feysul,  qui  est  à  peu 
près  du  même  âge  qu'Abdallah  (il  est  né  d'une  au- 
tre mère),  est  aussi  doux  et  aussi  bienveillant  que 
son  frère  est  dur  et  cruel.  Il  représente  le  parti 
libéral  du  Nedjed  ;  aussi  Feysul  lui  préférant 
Abdallah,  qu'il  garde  auprès  de  lui  à  Riad,  qui  a 
tout  à  fait  les  mêmes  vues  que  son  père,  l'a  nommé 
gouverneur  de  l'Yemamah  et  de  l'Harik,  afin  d'évi- 
ter les  querelles  et  les  luttes  qui  surgiraient  s'ils 
avaient  la  même  résidence.  Nous  reparlerons  de 
Saoud,  lorsque  nous  parcourrons  ces  deux  pro- 
vinces. 

{La  fin  prochainement.) 


BDLIETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Avec  la  publication  régulière  de  notre  journal, 
nous  reprenons  celle  de  notre  tableau  des  opéra- 
tions de  la  Bourse  sur  les  titres  du  Suez.  On  le 
trouvera  ci-après,  il  ne  donne  lieu  qu'à  très-peu 
d'observations. 

Dans  les  deux  derniers  mois,  les  affaires  de  la 
Bourse,  on  le  comprend,  ont  été  fort  restreintes  ; 
elles  ont  été  plutôt  nominales  qu'effectives,  et 
on  peut  dire  que  sur  les  litres  du  Suez,  elles  ont 
été  presque  absolument  nulles.  Nous  croyons  donc 


n'avoir  pas  à  résumer  les  cours  de  la  Bourse  pen- 
dant les  deux  mois  en  question,  car  c'est  un  tra- 
vail qui  n'aboutirait  qu'au  néant. 

Nous  reprenons  notre  bulletin  à  compter  du  1'^ 
juin,  époque  ou  le  gouvernement  régulier  a  été  ré' 
labli  dans  Paris. 

Dans  cette  semaine  encore,  les  opérations  ont  ét^ 
tout  à  fait  insignifiantes,  comme  on  le  verra  par  le 
peu  de  cours  cotés  sur  le  tableau  ci-après.  Cepen- 
dant on  remarque  dans  le  mouvement  de  la  se- 
maine une  certaine  tendance  à  la  hausse,  dont  il 
ne  faut  point  toutefois  s'exagérer  l'importance. 

Au  moment  de  l'interruption  de  noire  journal, 
les  actions  étaient  cotées  à  231  2o  au  comptant,  à 
terme  230  et  23o.  Les  délégations,  137  50  au  comp- 
tant, 135  à  terme.  Les  obligations  avaient  un  seul 
cours  à  306  25. 

Dans  cette  semaine,  les  actions  ont  varié,  au 
comptant,  entre  232  50  au  plus  bas  et  235  au  plu^ 
haut;  à  terme,  deux  cours  seulement  :  235  et  240. 
Mais  il  faut,  en  même  temps,  faire  remarquer  qu'on 
a  coté  en  liquidation  1  franc  de  déport,  signe  que 
le  titre  est  toujours  rare  et  recherché.  Les  déléga? 
tiens  n'ont  eu  que  trois  cours  au  comptant  :  145  1§ 
3  juin,  et  140  et  145  le  6,  avec  un  déport  de  50 
centimes  en  liquidation. 

Quant  aux  obhgations,  elles  ont  été  constamment 
en  hausse,  le  cours  le  plus  bas  ayant  été  310,  et  1§ 
cours .  le  plus  haut,  qui  est  en  même  temps  le  der-r 
nier  cours,  ayant  été  de  327  50;  ce  qui  constitue 
une  hausse  de  plus  de  20  francs  sur  les  cours  qui 
étaient  cotés  à  la  fin  de  mars. 

On  doit  remarquer  que  le  dernier  jour  de  la  colp 
actuelle,  c'est-à-dire  le  mercredi  7  du  mois,  les 
transactions  ont  été  plus  nombreuses  qu'elles  np 
l'avaient  été  depuis  longtemps  et  ont  donné  lieu  ^ 
une  succession  de  hausse  non  interrompue. 


AVIS. 

Le  tirage  des  obligations  doit  avoir  lieu,  commp 
nous  l'annonçons  en  tête  de  cette  feuille,  jeudi  pro- 
chain, jour  de  la  publication  hebdomadaire  de  notre 
journal.  Comme  nous  avons  l'intention  de  publier 
dans  ce  numéro  le  procès-verbal  du  tirage  et  1» 
liste  des  obligations  sorties,  nos  abonnés  ne  seront 
pas  étonnés  que  la  publication  de  notre  prochain 
numéro  ait  un  retard  de  vingt-quatre  heures. 

Le  Gérant .'  Ernest  Desplaces 
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PARAISSANT  CHAQUE    JEUDI 


Rédaction  et  Administration  i 

s'adresser  à 

M.  Ernest  Desplaces 

gérant 


ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal   de 

Suez  ei  chez  tous  les  LiLriiires. 


BUREAfX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,   n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  DEPARTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Paris  sont  reçus 
pour   les   abonnements. 
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COMPAGNIE  DNIYERSEILE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  de  la  Com- 
pagnie, qui  devait  se  réunir  le  29  avril  dernier, 
n'ayant  pu  avoir  lieu  à  cause  des  événements,  le 
Conseil  d'administration  a  l'honneur  de  prévenir 
MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  en  As- 
semblée générale  ordinaire  et  extraordinaire,  le  20 
juillet  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47,  S6  et 
S"  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  SOO  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur, 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  20  juillet  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Merruau. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le  20. 
juilletprochain  .Nous  ne  saurions  trop  recommander 
aux  actionnaires  qui  ont  di'oit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale,  et  nous  ferons 
connaître  d'avance  les  formalités  à  remplir  pour 
cet  objet. 


COMPAGNIE  DNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 
PROCÈS- VERBAL 

des  opérations  dn  tirage  Aen  ObIig:ations. 

L'an  mil  huit  cent  soixante  et  onze,  le  jeudi 
quinze  juin,  heure  de  midi , 

Il  a  été  procédé,  au  siège  de  la  Société,  au  douzième 
tirage  des  obligations  émises  par  la  Compagnie 
universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  en  vertu  de 
l'autorisation  de  l'Assemblée  générale  des  action- 
naires du  i"  août  1867,  ainsi  qu'au  tirage  des  lots 
autorisés  par  la  loi  spéciale  du  4  juillet  1868. 

M.  Ferdinand  de  Lesseps  préside  aux  opérations 
du  tirage,  assisté  de  M.  Delamalle  et  de  M.  David. 

Les  administrateurs  présents  à  la  séance  sont  : 
MM.  Alloury,  Corbin,  Ch.  de  Lesseps,  Motet-Bey. 

La  séance  étant  ouverte,  M.  le  président  an- 
nonce ; 

1"  Que  les  obligations    qui   auront    obtenu    des 
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lots  seront  considérées  comme  remboursées  par    le 
paiement  qui  leur  en  sera  fait; 

2"  Qu'il  allait  être  extrait  de  la  roue  d'abord  vingt- 
cinq  numéros  donnant  droit,  suivant  leur  ordre  de 
sortie,  aux  lots  déterminés  dans  le  litre  consti- 
tutif. 

Savoir  : 
Le  1"  numéro  sortant,  à  .   .   .   .         150,000  fr. 
Les  2«  et  3»,  à  chacun  25,000 fr.    .       50,000  » 
Les  4«  et  5«,  à  chacun  5,000  fr.  .      10,000  « 
Les  20  suivants,  à  chacun  2,000  fr.       40,000  » 

250,000  fr. 

Ensuite  quatre  cent  onze  numéros  d'obligations 
donnant  droit  au  remboursement  à  500  francs. 

Après  cette  annonce,  le  président  fait  vériQer 
l'état  des  scellés  apposés  sur  la  roue  lors  du  der- 
nier tirage  et  qui  sont  reconnus  intacts. 

Celle  constatation  faite,  le  président  fait  ouvrir 
la  roue  par  les  porteurs  des  trois  clefs,  et  fait  pro- 
céder au  tirage  des  numéros. 

Vingt-cinq  numéros  sont  d'abord  extraits  de  la 
roue;  chaque  extraction  a  été  précédée  de  plusieurs 
tours  de  roue,  et  les  numéros  ont  été  dépliés  et 
lus  à  haute  voix  par  le  président,  puis  répétés  et 
passés  sous  les  yeux  des  membres  faisant  partie  du 
bureau. 

Les  vingt-cinq  numéros  donnant  droit  à  des  lots 
ayant  été  proclamés,  il  a  été  extrait  successivement 
de  la  roue  quatre  cent  onze  autres  numéros  d'o- 
bligations donnant  droit  au  remboursement  à  cinq 
cents  francs. 

M.  le  président  a  fait  constater  comme  il  suit,  au 
fur  et  à  mesure,   le  résultat  du  tirage. 
Savoir  : 

L<ot  do  150,000  franc*. 
291.315 

Eiots  de  25,000  francs. 

22.580  I  232.773 

E>ols  de  5,000  francs. 

182.C07  I  14^.170 


Lots  <ic  2,OOi>  francs. 


118.71(j 
264.093 

(i9.e83 

206.737 

1.021 

100.330 

159.231 

41.433 
147.930 
262.387 


189.G80 
22.671 
31.779 
15.233 
8i.8(i0 

163.433 

327 

57.575 

102.032 

147.820 


Oblig^atlons  remboursables  à  500  francs 


619 

38.805 

74.136 

1 .996 

40.836 

74.335 

1.479 

40.907 

74.839 

2.274 

42.005 

75.710 

2.654 

42.052 

76.019 

3.528 

43.023 

76.107 

4.8S1 

43.203 

76.195 

5.267 

44.536 

78.3  41 

5.527 

45.011 

79  015 

6.122 

43104. 

79.890 

6.956 

45.823 

80.049 

6.994 

45.987 

80.729 

7.063 

40  033 

82.888 

8.048 

40.382 

84.441 

8.282 

48.005 

85.571 

8.930 

48.812 

85.684 

10.128 

49.514 

85.813 

10.790 

60.553 

86.800 

11.890 

53.118 

88.056 

12.865 

53.340 

89.565 

13.812 

54.304 

90.933 

14.139 

54.379 

94.178 

14.3  i4 

53.903 

96.081 

15.604 

50.103 

96.839 

15.618 

36.093 

97.249 

15.812 

57.001 

97.731 

16.383 

57.103 

98.485 

17.033 

58.494 

103.248 

17.899 

58.573 

103.880 

18.248 

58.912 

104.073 

18.527 

59.744 

103.317 

19.312 

60.120 

103.038 

19.800 

60.810 

100.038 

22.423 

61.180 

100.123 

22.379 

61.298 

106.146 

23.103 

01.507 

108.380 

23.933 

63.282 

109.407 

27.393 

63.887 

109.568 

28.81!) 

04.461 

109.930 

29.123 

04.825 

110.232 

29.337 

0,4.883 

li  0.493 

30  326 

05.027 

110.017 

31.4C9 

63.261 

110.903 

31.308 

65.828 

112.479 

32.176 

60.012 

114.364 

32.669 

60.493 

114.527 

33.347 

67.810 

115.936 

33.526 

70.293 

117.092 

36.010 

70.881 

117.687 

37.317 

71.304 

117.699 

38.213 

71.973 

118.418 

38.439 

72.918 

119.957 

38.730 

74.044 

120.237 
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208.208 

208.40a 

209.330 

210.437 

2IO.0O8 

211.48(5 

213.198 

213.713 

214.503 

214.777 

2lo.52o 

21o.o44 

216.942 

217.718 

217.859 

219.230 

219.300 

224.342 

224.731 

226.009 

226.320 

228.263 

229.647 

231.383 

231.429 

231.903 

232.448 

233.978 

234.041 

234.397 

233.271 

233.369 

233.682 

236.730 

239.720 

240.110 

240.214 

240.343 

240.761 

241.038 

242.873 

242.943 

243.336 

243.676 

244.639 

243.382 

243.893 

246.004 

246.808 

247.100 


230.883 

232.023 

232.133 

232.271 

232.289 

232.628 

232.828 

233.304 

233.637 

233.824 

236.153 

237.890 

237.929 

260.264 

260.339 

260.342 

261.078 

261.163 

262.275 

263.548 

263.847 

266.046 

267.862 

267.883 

267.898 

268.626 

268.704 

269.846 

270.727 

271.495 

274.878 

274.903 

278.267 

278.271 

279.727 

282.776 

283.881 

284.408 

289.723 

289.884 

290.369 

292.707 

293.039 

294.732 

295.133 

296.339 

299.696 

300.381 

301.467 

302.954 


303.016 

303.695 

304.382 

304  887 

304.922 

306.640 

307.996 

308.107 

308.139 

308.371 

308.821 

309.001 

309.174 

310.173 

310.333 

311.532 

311.939 

312.944 

313.164 

313.970 

315.881 

316.638 

317.011 

317.120 

317.137 

317.904 

318.841 

320.777 

320.787 

322.422 

322.683 

322.735 

323.373 

323.524 

324.332 

324.378 

324.843 

326.646 

327.671 

327.677 

327.963 

328.224 

328.323 

329.494 

330.419 

331.653 

331.923 

332.016 

332.506 


Les  quatre  cent  trente-six  numéros  ci-dessus  ayant 
été  tirés  et  proclamés,  le  président  déclare  que  la 


liste  par  ordre  de  sortie ,  pour  les  lots ,  et  par 
ordre  numérique  pour  le  remboursement  à  300  fr., 
serait  immédiatement  dressée  et  imprimée  dans  la 
soirée,  s'il  était  possible,  ou  dans  la  journée  du 
16  du  présent  mois,  et  iju'elle  serait  également 
insérée  dans  le  Journal  officiel. 

Le  président  déclare,  en  outre,  que  les  numéros 
restant  dans  la  roue  y  seront  conservés  jusqu'à 
l'amortissement  total  de  l'emprunt;  et,  afin  de  ga- 
rantir l'inviolabilité  de  la  roue,  il  a  averti  le  public 
qu'elle  allait  être  ostensiblement  fermée,  que  les 
scellés  y  seraient  apposés  et  qu'elle  serait  placée 
dans  une  caisse,  ce  qui  a  été  immédiatement  exé- 
cuté. 

Les  quatre  clefs  fermant  les  trois  serrures  de  la 
roue  et  celle  de  la  caisse  ont  été  remises,  savoir  : 
la  clef  n"  1  à  M.  David;  la  clef  n°  2,  à  M.  V.  Dela- 
malle  ;  la  clef  n°  3  et  celle  de  la  caisse,  au  chef  de 
la  section  des  titres. 

De  tout  ce  que  dessus,  il  a  été  dressé  le  présent 
procès-verbal. 

Paris,  le  15  juin  1871. 

Le  Président  :  Ferdinand  de  Lesseps. 
Les  Administrateurs  :  Alloury,  Corbin, 

V.  Delamalle,  David,  Motet-Bey, 
Ch.  de  Lesseps. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉORAinniE. 

Ismailia,  7  juin. 


Ont  passé  le  Canal   de  Suez  depuis   le  31    mai, 
les  vapeurs  : 

Avon,  allant  de  Londres  à  Sbangaï. 

Persia,  allant  de  Trieste  à  Bombay. 

Ajax,  allant  de  Liverpool  en  Chine. 

SiNGAPORE,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Yorkshire,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 

Saïd,  allant  de  Penang  à  Londres. 

BuRMAii,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 

Lu.nley-Castle,  allant  de  Penang  à  Londres. 

Trent,  allant  de  Bombay  à  Liverpool. 
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EXPLOITATION 

RECETTES  COMPARÉES       -        AVRIL  1870  ET  1871. 


DÉTAII,   DES   nECETTES   Tni.MESïRIELI.ES. 


Avril  1871. 


Ayril  1870. 


ACGMENTATION. 


DIMIMITION. 


Service  du  transit. 

Nombre  de  navires 

Recettes  du  transit  des  navires... 

Nombre  de  barques 

Recettes  de  barques 

Transport  des  marchandises 

Transport  des  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Location  de  terrains 

Location  de  bâtiments 

Service  du  télégraphe. 

Recettes  du  service 

Service  des  eaux. 
Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 


Totaux Fr, 


(S3) 

027.406  98 

C23C) 

12.2i9  20 

2.102  00 

7.836  19 

4.832  80 

16.362  69 

39  30 

2.963  13 

12.048  77 


083.861    30 


(33) 

33 i. 928  19 

(242) 

7.930  33 

1.637  19 

13.332  30 

3.688  73 

15.470  34 


(20) 

292.478  79 

4.318  71 

444  87 


1.144    03 

892     43 


39    30 


2.963    13 


12.048    77 


377.207     32 


314.350    29 


(C) 


.096     11 


3.696    11 


Augmentation  nette Fr. 


308.634     18 


Le  tableau  ci-dessus  constate  que,  sans  avoir  pro- 
duit des  résultais  aussi  considérables  que  les  mois 
précédeuts  de  l'année  courante,  le  mois  d'avril  1871 
est  en  grande  augmentation,  comparativement  au 
mois  d'avril  1870.  C'est  toujours  la  progression  qui 
marche. 

Il  y  a  celte  remarque  spéciale  à  faire  sur  ces 
deux  mois  comparés,  que  l'un  et  l'autre  sont  en 
décroissance  par  rapport  à  la  recette  du  mois  qui 
les  a  précédés. 

En  mars  1870,  la  recette  générale  avait  été 
de Fr.     647,S88  29 

En  avril  1870,    la    recette    générale 
était  tombée  à Fr.     377,207  32 

Voici  la  situation  pour  ces  deux  mêmes  mois  en 
1871. 

En  mars   1871,    la   recelle   générale 
était  de Fr,    924,835  70 


et  elle  n'est  en  avril  que  de 68o,861  SU 

Il  y  a  donc  eu,  pendant  les  deux  mois  des  deux 
années,  un  ralentissement  à  peu  près  analogue 
dans  le  mouvement  de  la  navigation.  Ces  deux  faits 
semblables  proviennent-ils  de  la  même  cause,  et 
quelle  est  celle  cause  ?  Les  verrons-nous  se  renou- 
veler dans  l'avenir? 

Mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  tous  les  ser- 
vices, hors  un  seul,  sont  en  augmentation  en  avril 
1871;  comparativement  à  avril  1870,  et  que  la  re- 
cette générale  d'avril  1871  dépasse  de  83  pour  cent 
celle  d'avril  1870. 

Les  résultats  sont  encore  meilleurs  sil'onexamiue 
le  seul  service  du  transit. 

Pour  ce  service  :  navires  et    barques,   avril   1870 

a   donné Fr.     342,858  74 

et  avril  1871 G39,6o6  24 

c'est-à-dire  tout  près  de  cent  pour  cent. 
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Toutefois,  la  véritable  appréciation  du  mouve- 
ment de  croissance  doit  être  cherchée  dans  le  rap- 
prochement des  recettes  générales  d'abord,  des  re- 
cettes du  transit  seul  ensuite,  comparativement  à 
la  période  déjà  considérable  des  quatre  premiers 
mois  des  deux  années. 

Dans  les  quatre  premiers  mois  de  1870,  les  re- 
cettes générales  ont  été  de Fr.     1,623,097  o9 

et  celles  des  4  premiers  mois  de  1:^71     3,'290,18f>  44 
ou  plus  de  cent  pour  cent. 

Quant  au  transit,  il  présente,  comme  on  va  le 
voir,  des  aspects  encore  plus  favorables  : 

Pour  les  quatre  mois  de  1870,  le  service  du  tran- 
sit, navires  et  barques,  a  fourni  une 
recette  de Fr.     1,241,22:2  24 

11  a  donné  dans  les  quatre  premiers 
mois  de  1871 Fr.     3,091,638  70 

Augmentation I,8o0,4i6  46 

c'esl-à-dire  tout  près  de  loO  pour  cent. 


L'ÉTAT  DD  CANAL  MARITIME. 

Nous  recevons  la  note  ci-après  d'une  autorité  en 
mesure  de  bien  connaître  les  faits  dont  elle  parle  : 

«  A  la  date  du  9  mai  dernier,  une  dépèche  télé- 
graphique venue  d'Alexandrie  annonçait  que  le 
Canal  était  complètement  terminé  à  8  mètres  de 
profondeur.  Nous  savions,  en  effet,  que  depuis  le 
commencement  de  février  de  cette  année,  les  dra- 
gues, dont  le  travail  avait  été  un  peu  ralenti  dans 
le  courant  de  l'hiver,  avaient  repris  le  creusement 
du  chenal  avec  une  nouvelle  vigueur. 

»  Onze  dragues  fonctionnaient  alors,  savoir  :  trois 
dans  la  section  de  Port-Saïd,  cinq  dans  la  section 
d'Ismaïlia  et  trois  autres  dans  la  section  de  Suez. 
Ces  appareils  ont  enlevé,  pendant  les  mois  de  fé- 
vrier, mars  et  avril,  environ  830,000  mètres  cubes, 
el  ont  ainsi  complètement  et  définitivement  amené 
la  cuvette  du  Canal  à  une  profondeur  moyenne  de 
8" ,30  et  une  largeur  de  22  mètres  au  plafond. 

»  Il  n'existe  pas  un  seul  point  sur  tout  le  par- 
cours du  Canal  de  Port-Saïd  à  Suez  où  ces  dimen- 
sions ne  soient  atteintes.  Un  petit  banc  de  rocher 
qu'on  avait  encore  rencontré  dans  la  courbe  de  sortie 
à  Suez  a  été  heureusement  enlevé  par  les  dragues. 
L"avant-porl  de  Port-Saïd  se  trouve  dans  d'excel- 
lentes conditions  de  navigabilité,  et  le  dragage  des 
apports  qu'on  a  eu  à  effectuer  à  l'automne  dernier 
n'a  pas  dépassé  les  prévisions  de  la  Compagnie, 
puisqu'on  n'a  dû  extraire  que  210,930  mètres  cubes 
pour  obtenir  partout  un  fond  de  8'",50  de  profon- 
deur. 

»  On  continue  en  ce  moment,  avec  la  plus  grande 
activité,  l'élargissement  des  courbes  du  Seuil  d'El- 
Guisr  et  l'agrandissement  de  la  gare  du  Lac  Tini- 


sah,  dont  les  dimensions  sont,  du  reste,  suffisantes 
dès  aujourd'hui.  En  somme,  le  Canal  est  certaine- 
ment la  plus  belle  voie  navigable  du  monde  entier; 
les  plus  grands  navires  connus  peuvent  s'y  mouvoir 
parfaitement  à  l'aise,  et  la  profondeur  moyenne  de 
8'" ,30  qui  a  été  obtenue  est  amplement  suffisante 
pour  permettre  le  passage  des  navires  du  plus  fort 
tirant  d'eau.  Comme  on  sait,  du  reste,  que  la  ten- 
dance actuelle  des  constructeurs  est  de  réduire  le 
tirant  d'eau  des  navires  au  bénéfice  de  la  largeur 
du  bâtiment,  nous  sommes  en  pleine  sécurité  au 
point  de  vue  de  la  profondeur  du  Canal,  et  nous 
avons  déjà  vu  qu'un  des  plus  grands  navires  de  la 
Compagnie  péninsulaire  el  Orientale,  le  Kédive,  de 
115  mètres  de  longueur,  avait  effectué  la  traversée 
de  Port-Saïd  à  Suez  sans  la  moindre  difficulté. 

«  Depuis  le  commencement  de  mai ,  le  Canal  est 
entré  dans  sa  période  d'entretien.  Deux  dragues 
vont  être  affectées  au  curage  du  chenal  de  l'avant- 
port  de  Port-Sa'id,  pour  l'enlèvement  des  apports  qui 
ont  pu  se  produire  depuis  l'année  dernière;  deux 
autres  dragues  vont  être  employées  au  creusement 
du  nouveau  bassin  circulaire  à  établir  sur  la  rive 
Asie,  et  une  au  creusement,  déjà  avancé,  du  bassin 
Chérif;  enfin,  une  dernière  drague  sera  destinée  à 
l'entretien  du  Canal  dans  tout  le  parcours  de  la 
première  section  jusqu'au  kilomètre  60,500.  La 
deuxième  section  du  kilomètrc60,o00  aux  Lacs  Amers 
n'aura  que  deux  dragues  en  feu  :  une  employée  à 
l'élargissement  de  la  courbe  Nord  du  seuil  d'EI 
Guisr,  et  l'autre  à  l'achèvement  de  la  gare  du  Lac 
Timsah.  Dans  la  section  de  Suez,  une  seule  drague 
suffira  à  l'entretien  du  Canal. 

»  On  voit  donc  que  les  moyens  d'exécution  à  em- 
ployer pour  l'entretien  du  Canal  sont  aussi  réduits 
que  possible,  et  il  n'est  pas  douteux,  cependant, 
qu'ils  ne  soient  largement  suffisants,  d'après  l'expé- 
rience de  plusieurs  années  qui  a  déjà  permis  aux  ingé- 
nieurs de  la  Compagnie  de  se  rendre  compte  de 
l'importance  des  apports  dans  la  cuvette  du  Canal  ou 
des  mouvements  des  berges,  qui  sont  presque  insi- 
gnifiants. » 


AVIS  AnX  RAVICATEDRS. 

COmPAGNIE   ONIVER&ELLE   DD  CANAL  mARITXmS 
DE  SDEZ. 

TRANSIT  ET  NAVIGATION. 

Signaux  conventionnels  entre  les  navires  sur  rade  et  le 
service  du  port  pour  demander  l'entrée  de  nuit. 
Lorsqu'un  bâtiment  sur  rade  voudra  demander 
au  service  du  port  un  pilote  pour  entrer,  il  devra 
hisser  au  mât  de  misaine  des  feux  qui  seront  ac- 
compagnes de  feux  de  bengale,  fusées  ou  coups  de 
canon. 
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LE  CANAL  DE  BDEZ, 


Le  service  du  Port  répondra  au  navire  sur  rade  : 
Soit  par  fusce,  ce  qui  signifiera  :  —  Compris;  —  le 
pilote  se  dirige  sur  vous. 

Soit  par  un  feu  de  bengalc,  ce  qui  voudra  dire 
que  le  pilote  ne  peut  sortir. 

N.-B.  —  Dans  le  port,  les  navires  appellent  le 
pilote  par  trois  feux  au  mât  de  misaine  ;  ils  doivent 
avoir  prévenu  à  l'avance  de  leur  intention  de 
sortir, 

1°  Le  pilotage  de  nuit  est  établi  à  Port-Saïd  à 
partir  du  1"  juin  1871  ; 

2"  Le  pilotage  est  obligatoire  pour  les  navires  au- 
dessus  de  100  tonneaux; 

3"  Le  droit  de  pilotage  de  nuit  (après  le  coucher 
et  avant  le  lever  du  soleil),  à  l'entrée  comme  à  la 
sortie,  est  de  iO  fr.  pour  les  voiliers,  et  de  50  fr. 
pour  les  steamers,  quand  ils  ne  transitent  pas 
par  le  Canal  ; 

4"  Quand  les  navires  transitent,  les  droits  sont 
réduits  à  10  fr.  pour  les  voiliers  et  2o  fr.  pour  les 
steamers  ; 

Les  consignataires  sont  responsables  des  droits  de 
pilotage; 

C"  Les  droits  sont  dus  par  les  navires  qui  entre- 
ront sans  pilote. 

lA  N4VIGATI0N  SUR  lÂ  MER  RODGE. 

Le  consulat  de  Suez  a,  en  date  du  10  avril  der- 
nier, public  une  notice  qu'il  nous  semble  utile 
de  reproduire  dons  l'intérêt  des  navigateurs.  La 
voici  : 

it  Rocher  de-  Corail  entre  Tur  et  Iia:-Srhukbair  : 

»  Une  information  a  été  reçue  provenant  du  ca- 
pitaine Nazes,  de  la  marine  royale,  commandant  le 
Newport,  navire  d'exploration  de  Sa  Majesté.  D'a- 
près cet  avis,  il  n'y  a  que  trois  brasses  et  non 
trois  brasses  1/2  d'eau,  comme  il  est  dit  sur  la 
carte,  à  la  basse  mer  des  marées  de  printemps  sur 
le  banc  de  Corail  situé  entre  Tur  et  Raz-Scluikhair, 
dans  le  golfe  de  Suez.  Ce  rocher  est  exactement 
placé  sur  cette  carte,  et  il  est  à  une  distance  de 
9  milles  par  rapport  à  Tun  et  l'autre  rivage. 

»  A  deux  milles  au  nord-ouest  est  un  autre  banc 
avant  quatre  brasses  d'eau  au-dessus  de  lui,  et 
dans  les  environs  se  trouvent  quelques  autres  pla- 
ces à  sept  ou  huit  brasses  de  profondeur  d'eau. 

»  Il  n'y  a  point  d'autre  danger  sur  la  côte  voi- 
sine de  Raz-Schukhair  qui  peut  être  approchée  à 
une  dislance  de  1  mille. 

>■  Signé  :  G.   West. 
»  Consul  de  Sa  Majesté  britannique.  » 


DNE  ADJUDICATION  PDBLIQDE  DE  TERRAIN  A  PORT-SAÏD. 

Le  Journal  de  Port-Said,  en  date  du  27  avril,  qui, 
par  suite  de  l'état  de  guerre,  ne  nous  est  arrivé  que 
ces  derniers  jours,  contient  le  renseignement  sui- 
vant : 

«  Lundi  24  avril  1871,  à  9  heures  du  matin,  a  eu 
lieu  au  gouvernorat  et  en  présence  de  S.  E.  le  gou- 
verneur de  Port-Saïd,  la  vente  aux  enchères  pu- 
bliques d'un  terrain  d'une  contenance  d'environ 
120  mètres,  sur  lequel  est  bâtie  la  maison  n»  48,  à 
l'angle  du  bazar,  en  face  la  maison  de  M.  Audibert. 

»  La  mise  à  prix  était  de  SO  francs  le  mètre 
carré,  la  maison  devait  être  paj-ce,  en  outre,  5,000 
francs  par  l'acquéreur  du  terrain.  —  Le  terrain  a 
été  adjugé  à  M.  L.  G.,  à  raison  de  70  francs  le 
mètre  carré.  » 

Ce  fait  relatif  à  la  valeur  des  terrains  à  Port- 
Saïd  peut  se  passer  de  tout  commentaire. 


lE  COMMERCE  RUSSE  ET  lE  CANAL  DE  SDEZ- 

Nous  appelons  l'attention  des  lecteurs  sur  l'ar- 
ticle ci-après  du  principal  journal  de  l'Angleterre. 
Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  constater  que  déjà  le 
Canal  de  Suez  fait  naître  une  concurrence  entre 
les  diverses  nations  maritimes  ;  et  la  concurrence, 
d'après  la  théorie  anglaise  est,  on  le  sait,  le  signe 
du  progrès  et  l'instrument  de  la  richesse  et  de  la 
civilisation. 

On  lit  dans  le  Times  du  9  juin  : 

«  Il  peut  être  intéressant  pour  les  armateurs  de 
steamers  anglais,  de  savoir  que  le  premier  navire 
d'une  ligne  importante,  sous  le  pavillon  russe,  est 
revenu  pas  le  Canal  de  Suez,  avec  un  chargement 
complet  de  colons  pris  à  Bombay,  et  qu'il  a  débar- 
qués à  Odessa. 

«  Le  pionnier  de  la  ligne,  le  Nahhinioff,  sous  le 
commandement  de  Paul  Grekke,  son  hardi  capitaine, 
est  parti  d'Odessa  le  26  février  dernier,  avec  un 
chargement  pour  Constantinople,  Alexandrie  et 
Bombay,  où  il  est  arrivé  le  24  mars.  Après  avoir 
opéré  son  débarquement,  il  a  pris  à  bord  environ 
7,000  balles  de  coton  et  S30sacs  de  café,  poivre,  etc., 
qu'il  a  livrés  à  Odessa  le  l"mai;  ensuite  il  a  chargé 
9,200  quarlers  de  blé  qu'il  a  remis  le  6  juin  a 
Londres,  où  il  chargera  à  nouveau  pour  Odessa  et 
Bombay.  Les  facilités  ofi"ertes  au  commerce  russe, 
en  Orient,  par  cette  route  directe,  sont  de  la  plus 
haute  importance,  et  elles  sont  sérieusement  appré- 
ciées par  les  négociants  russes,  qui  sont  disposés  à 
amener,  par  tous  les  moyens  possibles,  la  Compa- 
gnie russe  de  navigation  à  vapeur  et  de  commerce 
à  étendre  ses  lignes  de  l'Inde  et  de  la  Chine. 
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«  Le  Tchihatchoff,  ainsi  nommé  du  nom  du  prin- 
cipal Directeur  de  la  Compagnie,  lequel  l'a  mise 
dans  une  position  financière  et  industrielle  sans 
précédent,  est  en  route  pour  la  Chine,  d'où  on 
l'attend  avec  un  chargement  précieux  de  thés,  qui 
seront  débarqués  à  Odessa  pour  être  expédiés  dans 
l'intérieur  de  la  Russie,  ce  qui  sera  un  empiéte- 
ment sensible  sur  l'industrie  des  marchands  et 
courtiers  de  Minciug-Lane.» 


A  la  suite  des  considérations  ci-dessus,  les  lignes 
suivantes  prises  dans  le  Journal  de  Port-Saïd  du  4 
mai,  ont  leur  place  naturelle. 

«  Toujours  heureux  d'enregistrer  les  faits  qui 
prouvent  le  progrès  du  Canal,  au  point  de  vue  de 
nouvelles  relations  et  de  nouveaux  débouchés,  nous 
croyons  ne  pas  devoir  passer  sous  silence  le  retour 
de  Bombay  du  vapeur  Nakhimnff  de  la  Compagnie 
russe  de  navigation  d'Odessa,  chargé  de  8,000  balles 
de  coton,  premier  essai  d'importation  en  ce  genre 
que  fait  le  commerce  russe,  sous  les  auspices  de  la 
grande  Compagnie. 

»  N'oublions  pas  d'ajouter,  qu'en  matière  d'expé- 
ditions de  thé  en  Russie,  cette  denrée  si  recher- 
chée dans  le  colossal  empire,  une  mention  hono- 
rable revient  de  plein  droit  à  M.  Hochschuler,  agent 
à  Port-Said  de  la  maison  A.  M.  Brodsky  d'Odessa, 
qui  vient  de  faire  acheminer  sur  cette  dernière  ville 
la  première  partie  de  thé  qui  ait  jamais  traversé  le 
Canal  de  Suez  à  destination  d'Odessa.» 


LE  COMMERCE  AUTRICHIEN  ET  lE  CANAL  DE  SDEZ 

L'interruption  forcée  qu'a  subie  notre  journal  dans 
ces  derniers  mois,  ne  nous  a  pas  permis  de  recueillir 
un  certain  nombre  de  faits  qui  intéressent  dans  une 
forte  mesure  l'entreprise  du  Canal. 

Dans  ce  nombre  nous  devons  placer  une  délibé- 
ration de  la  chambre  de  commerce  et  d'industrie 
de  la  basse  Autriche  qui  a  eu  lieu  pendant  le  der- 
nier Siège  de  Paris  et  que  rapporte  en  ces  termes 
la  Gazette  de  Trieste  d'avril  dernier. 

«  A  la  chambre  de  commerce  et  d'industrie  de  la 
basse  Autriche  a  eu  lieu  une  réunion  composée 
d'une  centaine  de  négociants  dont  le  but  était  de 
conférer  sur  les  moyens  propres  à  obtenir  une  ex- 
portation considérable  de  marchandises  autrichiennes 
en  Egypte. 

»  Parmi  plusieurs  discours,  on  a  remarqué  celui 
de  M.Mayer,  qui  a  dit  que  les  négociants  autrichiens 
devraient,  à  l'exemple  des  Allemands  et  des  Suisses, 
envoyer  leurs  enfants  en  Orient  pour  y  apprendre 
le  commerce  ;  qu'il  serait  utile  de  fonder  en  Orient 
de  grands  bsxars  et  d'y  cultiTcr  la  vente  au  détail. 


La  séance  s'est  terminée  après  la  proposition  du 
président  d'ouvrir  dans  le  local  même  de  la  chambre 
une  souscription  pour  tous  les  négociants  qui  vou- 
draient faire  partie  d'une  association  ayant  pour  but 
de  favoriser  l'exportation  des  articles  autrichiens 
en  Orient.  Celte  proposition  a  été  acceptée. 

»  A  la  suite  d'une  proposition  émanant  do 
M.  Arminio  Coher,  la  chambre  de  commerce  de 
Vienne  a  décidé,  depuis  quelque  temps  déjà,  d'in- 
viter le  gouvernement  autrichien  à  s'unir  aux 
autres  puissances  intéressées  pour  procéder  à  l'ac- 
quisition du  Canal  de  Suez.  Les  tarifs  do  la 
Compagnie  du  canal  sont  trop  élevés;  obtenir  une 
diminution  n'est  pas  chose  facile.  Il  ne  reste  donc 
d'autre  moyen  que  l'acquisition. 

»  Le  sieur  Bixio  ayant  exprimé  la  môme  idée  à 
la  chambre  italienne,  il  parait  que  la  chambre  de 
commerce  de  Vienne,  forte  de  cet  appui,  croit  le 
moment  opportun  pour  renouveler  ses  démarches 
auprès  du  gouvernement  impérial  et  le  prier  de  se 
faire  auprès  des  autres  Etats  le  promoteur  de  l'ac- 
quisition.» 

Nous  avons  déjà  indiqué  combien  étaient  peu 
fondées  les  rares  réclamations  qui  s'élèvent  tout 
nouvellement  sur  les  tarifs  de  la  Compagnie  uni- 
verselle. 

L'Angleterre  est  loin  de  les  exprimer,  et  en  voici 
la  raison  :  Les  droits  de  passage  sur  le  canal  sont 
perçus  sur  le  tonnage  officiel  ;  les  navires  anglais 
traversent  le  Canal  avec  des  cargaisons  qui  dépassent 
de  beaucoup  le  tonnage  officiel,  tandis  qu'en  général 
la  marine  autrichienne  et  italienne  n'ont  encore  que 
des  chargements  au-dessous  de  ce  tonnage. 

Nous  aurons  à  répondre  avec  des  chiffres  cer- 
tains à  cette  question  et  il  nous  sera  facile  de  dé- 
montrer, nous  le  croyons,  que  les  tarifs  tels  qu'ils 
existent  sont  loin  de  représenter  pour  la  majeure 
partie  des  cargaisons  le  chifi"re  de  10  francs  par 
tonneau  sur  lequel  s'exercent  les  réclamations. 

Le  canal  de  Suez  a  ses  charges,  et  s'il  est  pour 
le  commerce  des  transports  d'une  utilité  incontes- 
table, ce  commerce,  de  son  côté,  doit  contribuer  à 
les  couvrir  et  à  suffire  à  la  rémunération  du  capital 
au  moyen  duquel  il  a  été  construit. 

C'est  sans  doute  ce  qui  a  fait  reconnaître  à  la 
chambre  de  commerce  de  la  basse  Autriche  qu'il 
était  difficile  d'obtenir  une  réduction  sur  le  tarif 
actuel,  et  nous  ajouterons  que  pour  tous  les  navires 
transitant  d'une  mer  à  l'autre,  ce  tarif  doit  être 
efi'ectif  et  non  fictif  comme  il  l'est  dans  le  plus 
grand  nombre  des  cas. 

Quant  à  la  question  du  rachat  par  l'ensemble 
des  puissances,  c'est  une  autre  question  très-grave 
et  qu'il  n'y  a  en  ce  moment  ni  lieu  ni  opportu- 
nité à  approfondir. 
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COMPAGNIE    UNI^ 

^ERSELLE   DU   GANAJL  MA 

RITIME  DE    SUEZ 

EXPLOITATION 

Navires 

en  charge,  en 

partance  ou 

en  route,  pour  le  Canal  de  Suez,  le  15  juin  1S71  : 

PORT  DE 

NOMS  DES  A.VVlRliS 

l)tSlCi>ATION 

TONNAOE 

DÉPAUT                DESTINATION 

INDICATIONS 

Ayricdla 

voilier 

^CardiflF                 Suez 

parti  le  8  mai. 

Apis 

vapeur 

738    » 

ÎTriesle 

Bombay 

a  partir  le  20  juin. 

Atalanta 

» 

1.716  66 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  14  juin. 

Auslialia 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  10  juin. 

A  va 

• 

1.1102.57 

Marseille 

Hong-Kong 

paquebot-poste  des    Messageries 
maritimes  —  parti  le  11  juin. 

Azalca 

» 

Liverpool 

Calcutta 

en  charge. 

Calcutta 

» 

Londres 

» 

à  partir  en  juin. 

!  Casliiiiere 

» 

699  i;i 

» 

» 

parti  le  30  mai. 

':  ("ily  of  (lanibriclj^e 

» 

1 .489  9() 

» 

» 

en  charge. 

Cily  of  Mccca 

1) 

Liverpool 

» 

parti  le  27  mai. 

Euplirati's 

,, 

Glasi-ow 

Madras 

parti  le  8  juin. 

Honj,'-K(ing 

„ 

Londres 

Chine 

en  charge. 

Indus 

paquebot 

Soutlianiplon 

Indes 

paquebot  delà  Compagnie  péninsu- 
laire et  orientale,  parti  le  3  juin. 

Mcnelaus 

vapeur 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  7  juin. 

Olga 

„ 

863  38 

Londres 

Calcutta 

en  charge. 

Orcliis 

» 

1.138  01 

Liverpool 

I 

en  charge. 

Palna 

„ 

Londre.s 

,, 

en  charge. 

i  Pcnguin 

» 

Liverpool 

,) 

à  partir  en  juillet. 

1  Priam 

» 

l.on  09 

» 

Chine 

parti  le  l"  juin. 

Prinz-Van-Orangn 

y, 

Nievv-Dieppe 

Batavia 

paquebot  de  la  Compagnie  hollan- 
daise, à  partir  le  l'''juillet. 

De  Ruyier 

y, 

1.100     » 

Londres 

Calcutta 

parti  le  3  juin. 

Rydal-Hall 

» 

Liverpool 

» 

a  partir  en  septembre. 

Sarpedon 

, 

l.ol9  48 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  14  mai. 

Seotland 

„ 

1.2o6  91 

Londres 

Calcutta 

id.             le  10  juin. 

Statesiiian 

,, 

1 .209  91 

» 

engage. 

Stephensons 

» 

998  77 

)> 

en  charge. 

Suiifoo 

» 

1 

Japon 

parti  le  26  mai. 

l'na 

I, 

960  33 

11 

» 

parii  le  I"  juin. 

Yiceroy 

n 

» 

Calcutta 

à  partir  en  septembre. 

!  Walanio 

n 

,) 

Bombay 

en  charge. 

Washi 

,, 

> 

Yokohama 

en  partance. 

Assunta 

voilier 

Cardiff 

Suez 

parti  le  19  mai. 

Arbace 

„ 

» 

» 

parti  le  24  mai. 

Curlcw 

vapeur 

Portsmoutli 

Indes 

passé  à    Gibraltar  le  10  mai,  —  à 
Malle  le  23  mai. 

Albatross 

„ 

(;(il  37 

Manille 

Londres 

engagé. 

Arabia 

, 

7(i3  ;ii 

lioiiibay 

(iènes 

en  charge  le  0  mai. 

Arcturus 

„ 

1.396  87 

Calcutta 

Londres 

parti  le  4  juin. 

OoUingwnod 

„ 

732  67 

lionibay 

attendu  le  20  mai. 

Europe 

„ 

Calcutta 

engagé  le  2  mai. 

Leith 

„ 

937.49 

Bombay 

engagé  le  29  avriL 

Lornc 

„ 

1.034  70 

,1 

Liverpool 

partiale  23  mai. 

Nada 

» 

» 

Havre 

parti  le  30  mai. 

Ncfi-a 

» 

1.397  17 

» 

LiviM-pool 

parti  le  29  mai. 

Parana 

„ 

1.027  27 

Mangalorc 

Londres 

en  charge  en  mai. 

Pt'tersburg 

,1 

1.064  92 

Calcutta 

,1 

engagé. 

Russia 

„ 

1.022  19 

» 

Dunkerque 

parti  le  23  mai 

;  Sbiraz 

„ 

866.34 

Bombay 

Liverpool 

parti  le  26  mai. 

Sphinx 

» 

732  26 

» 

Triesie 

paquebot  du  Lloyd  autrichien,    en 
cliarge  le  6  mai. 

Slrathclyde 

„ 

1.234  S9 

,) 

Trieste 

engagé. 

Sulina 

„ 

1.018  6i 

Calcutta 

engagé  le  2  mai. 

ïinisab 

» 

907  29 

Bombay 

Liverpool 

parti  le  9  juin. 

Virago 

> 

1.433  77 

1) 

en  charge  le  6  mai. 

Vixen 

» 

1.081  43 

Calcutta 

Londres 

parti  le  8  mai. 

Paris,  le  1 

3  juin  1871 . 

Le  chef  de  la  section 

de  l'exploitation, 

Marius 

FONTANE. 

JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


ÉTUDE  SDR  LÀ  IIER  ROUGE. 

Nous  avons  plus  d'une  fois  cité  les  paroles  d'un 
des  marins  anglais  les  plus  expérimentés  sur  la 
navigation  des  mers  orientales  et  de  la  mer  Rouge 
que,  depuis  trente  ans,  il  a  traversées  dans  tous  les 
sens. 

D'après  M.  Melhwen,  l'un  des  commandants  les 
plus  distingués  des  paquebots  de  la  Compagnie  Pé- 
ninsulaire et  (Orientale,  qui  croit  dans  la  grande 
navigation,  à  la  substitution  complète  de  la  voile 
par  la  vapeur,  la  mer  Rouge  serait  destinée  à  de- 
venir «  le  dernier  refuge  de  la  voile  »  dans  le 
déclin  auquel  cette  dernière  est  fatalement  réservée. 

Il  est  donc  utile  que  les  navigateurs  commen- 
cent, dès  à  présent,  à  se  préoccuper  de  l'élude  des 
conditions  de  la  navigation  à  voile  dans  la  mer 
Rouge,  et  que  la  Compagnie  universelle,  ainsi  que 
legouvernement  égyptien, prêtent  l'oreille  aux  récla- 
mations qui  s'élèvent,  pour  faciliter  aux  bâtiments 
de  tout  ordre  l'accès  et  le  parcours  facile  et  sur  de 
la  mer  Rouge. 

C'est  dans  ce  sentiment  que  nous  empruntons  au 
Journal  de  PortSaid  l'article  dont  on  vient  de  lire 
ci-dessus  le  titre,  comme  renseignement  utile,  sinon 
comme  opinion  sans  appel  sur  la  question. 

(Notes  d'un  Capitaine.) 

«  Quelques  navires  à  voile  anglais,  avec  des  équi- 
pages composés  en  grande  partie  d'Arabes,  voya- 
geaient à  peu  près  seuls  dans  la  mer  Rouge  et  ve- 
naient du  golfe  Persique  à  Djeddah  et  à  Suez. 

»  Depuis  l'ouverture  du  Canal,  d'autres  pavillons 
se  sont  montrés  dans  la  mer  qui  baigne  l'Arabie, 
l'AJayssinie  et  l'Egj^te,  mais  pas  en  aussi  grand 
nombre  qu'on  l'espérait  tout  d'abord. 

»  La  navigation  dans  la  mer  Rouge  présente 
quelques  difficultés  qui  allongent  souvent  le  voyage. 
On  va  plus  facilement  de  Suez  au  détroit  de  Bab- 
el-Mandeb  que  dans  le  sens  contraire,  et  pour  sortir 
de  la  mer  Rouge,  on  perd  généralement  beaucoup 
de  temps.  Cette  navigation  ne  conviendra  réelle- 
ment aux  navires  à  voiles  que  lorsque  toutes  les 
dispositions  qui  facilitent  ailleurs  la  navigation  au- 
ront été  prises  et  que  les  droits  du  Canal  serons 
moins  élevés. 

»  Les  vents  partagent  la  mer  Rouge  en  trois 
zones.  Durant  dix  mois  de  l'année,  de  Suez  à  Djed- 
dah régnent  les  vents  du  nord,  variant  du  nord-est 
au  nord-ouest.  Ces  vents  soufflent  souvent  avec  une 
grande  violence.  Pendant  les  deux  autres  mois,  les 
vents  sont  variables,  venant  tantôt  du  sud-ouest, 
tantôt  du  nord,  ou  se  font  à  peine  sentir. 

■»  De  Djeddah  à  Djebel-Teer  se  trouve  une  zone 
de  calme  et  de  vents  irréguliers. 


1)  Pendant  neuf  ou  dix  mois  de  l'année,  entre 
Djebel-Teer  et  Bab-el-Mandeb,  soufflent  les  vents 
du  sud,  variant  du  sud-ouest  au  sud-est.  Les  trois 
autres  mois,  le  temps  est  beau  avec  des  vents  va- 
riables, frais  et  calme. 

»  Les  courants  dans  la  mer  Rouge  suivent  en 
général  le  vent  et  leur  vitesse  s'accroît  par  les  ma- 
rées, qui  ont  une  influence  sur  l'état  atmosphé- 
rique. 

»  Mais  le  nombre  des  observations  pratiques  est 
si  restreint  qu'il  est  difficile  d'ajouter  foi  à  ces  as- 
sertions. Dans  le  détroit  de  Bab-el-Mandeb  et  dans 
celui  de  Djebel-Teer,  les  courants  acquièrent  quel- 
quefois une  grande  vitesse.  Les  navigateurs  ont 
observé  souvent  que,  dans  la  zone  de  calme,  le 
courant  se  dirige  vers  le  sud-est.  - 

»  L'étude  hydrographique  de  la  mer  Rouge  est 
encore  dans  l'enfance.  Quelques  navires,  comme  le 
Newport,  sont  venus  l'année  dernière  faire  des  son- 
dages, mais  cela  n'est  pas  suffisant;  les  nations 
importantes  par  leur  commerce  devraient  expédier 
toutes  les  commissions  spéciales  chargées  d'exa- 
miner les  côtes,  afin  de  publier  de  bonnes  cartes . 
celles  qui  existent  sont  pleines  d'erreurs. 

))  Il  y  a  des  bancs  de  corail  et  de  nacre  de  perle 
avec  des  fonds  inégaux.  Les  terres  des  deux  conti- 
nents sont  très-hautes,  tandis  que  le  rivage  est  très- 
bas,  surtout  vers  Suez.  Cette  circonstance  trompe 
le  navigateur,  qui  se  croit  loin  de  terre  alors  qu'il 
est  près  d'y  toucher. 

»  Les  phares  existant  aujourd'hui  sont  insuffisants 
pour  les  vapeurs,  à  plus  forte  raison  pour  les 
voiliers. 

»  Il  est  indispensable  d'établir  un  feu  de  pre- 
mière classe  à  Suez,  à  la  même  place  que  celui  qui 
existe  ;  un  feu  de  troisième  classe  sur  le  cap  Ras- 
Mesalle;  un  de  seconde  classe  sur  le  cap  Ras-Metamer, 
et  un  de  quatrième  classe  pour  favoriser  la  naviga- 
tion entre  Zat'arana  et  Ras-Gharib,  ainsi  qu'un  feu 
flottant  sur  l'écueil  dangereux  du  Jubal.  Il  faudrait 
aussi  un  phare  sur  la  côte  de  l'Arabie,  en  face 
Uchrassi.  Il  y  en  a  un  visible  à  Schadwan,  sur  l'île 
située  à  l'entrée  du  canal;  un  autre  sur  les  îles  des 
Frères,  entre  Shadwan  et  Dédale;  un  autre  bien 
visible  sur  Djebel-Teer,  et  un  autre  moins  important 
sur  Sabayr.  Pour  répoudre  aux.  exigences  présentes 
de  la  navigation,  on  devrait  établir  deux  phares  de 
seconde  classe,  l'un  au  nord  du  groupe  Harnish  et 
l'autre  au  sud.  On  pourrait  aussi  placer  des  feux  sur 
les  points  les  plus  importants  de  la  côte  d'Abyssinie. 

»  Les  pilotes  de  la  mer  Rouge  sont  arabes  et  mé- 
ritent peu  de  confiance,  excepté  quelques-uns,  qui 
sont  au  service  de  l'Angleterre.  Il  serait  opportun 
d'instituer  un  corps  de  pilotes  d'après  le  système 
des  ports  d'Angleterre  ou  de  France. 


1» 


LE  CANAL  DE  fiUEZ, 


')  Les  meilleurs  pilotes  seraient  ceux  qui  auraient 
été  embarques  exprès  pour  l'élude  de  l'hydrogra- 
phie de  la  mer  Rouge. 

»  Nous  espérons  que  le  gouvernement  français  en- 
verra dans  ce  but  un  bâtiment  de  guerre.  On  pour- 
rait recevoir  à  bord  toutes  les  personnes  qui  au- 
raient l'intention  de  piloter  plus  tard  les  bâtiments 
de  commerce. 

»  La  navigation  étant  surtout  difficile  entre  Suez  et 
Schadwan,  les  postes  de  pilotes  devraient  se  trou- 
ver dans  ces  parages,  ainsi  qu'à  A.den  et  sur  d'au- 
tres points  du  détroit  de  Bab-el-Mandeb;  il  faudrait 
même  que  les  navires  pussent  en  trouver  au  cap 
Gardafui  lorsque  le  temps  le  permettrait. 

»  Il  est  indispensable  d'établir  entre  Schadwan  et 
Suez  une  ligne  télégraphique  et  sémaphorique  des- 
tinée à  signaler  le  passage  des  navires  marchands 
et  qui  permettrait  à  ceux-ci  de  demander  au  besoin 
des  remorqueurs  qui  stationneraient  à  Suez  et  en 
un  endroit  du  détroit  de  Bab-el-Mandeb. 

»  De  plus,  pour  faciliter  les  manœuvres  dans  le 
cas  où  le  remorqueur  ne  serait  pas  nécessaire,  les 
barques  des  pilotes  pourraient  être  montées  par  de 
bons  marins  qui,  suivant  les  circonstances,  pour- 
raient aider  l'équipage  dans  la  traversée  de  Schad- 
wan  à  Suez. 

»  Enfin,  il  serait  très-utile  d'ancrer  dans  le  golfe 
arabique  entre  l'Arabie  et  l'île  Socotora,  un  phare 
ftollant  garni  d'un  câble  électrique  sous -marin  en 
communication  avec  le  continent,  et  de  tous  les 
accessoires  indispensables  à  la  navigation,  sur  le 
modèle  du  phare  flottant  qui  se  trouve  depuis  quel- 
que temps  dans  l'océan  Allanti(iue,  à  l'embouchure 
du  Canal  de  la  Manche.  » 


LE  PROGRÈS  AD  JAPON. 


On  écrit  de  Yokohama,  le  12  avril  : 

«  Après  cinq  années  d'efforts  persévérants  de  la 
part  de  M.  Verny  et  du  personnel  placé  sous  ses 
ordres,  l'arsenal  maritime  de  Yokoska  vient  de 
compléter  son  organisation  par  l'ouverture  d'un 
magnifique  bassin  de  radoub.  L'inauguration  en  a 
été  faite,  le  28  du  mois  dernier,  avec  grande  so- 
lennité, par  Ironsouugavra,  oncle  du  mikado  et  mi- 
nistre de  la  guerre.  Ce  prince,  qui  s'est  rendu  à 
Yokoska  sur  une  frégate  cuirassée,  était  accompa- 
gné d'un  grand  nombre  de  notabilités,  parmi  les- 
quelles on  remarquait  un  autre  membre  de  la  fa- 
mille souveraine,  le  prince  Owasima,  ministre  des 
finances,  Okuma,  Terasima  et  plusieurs  vice-minis- 
tres des  différents  départements.  De  leur  côté,  les 
représentants  étrangers  ont  répondu  avec  empres- 
sement à  l'invitation  f[ui  leur  avait  été  adressée  par 


le  gouvernement  japonais,  et,  dès  le  matin,  la  petite 
baie  de  Yokoska  a  vu  arriver  successivement  les 
navires  de  guerre  de  toutes  les  nationalités. 

»  Après  avoir  assisté  à  l'ouverture  du  bassin  et 
au  lancement  d'un  navire  qui  se  trouvait  sur  une 
cale  à  sec,  les  autorités  ont  visité  tous  les  ateliers 
destinés  non-seulement  à  la  réparation,  mais  aussi 
à  la  construction  des  navires  du  plus  grand  modèle. 
La  cérémonie  a  été  complétée  par  un  banquet  de 
cent  couverts  qui,  pour  la  première  fois,  a  réuni  à 
une  même  table  les  plus  hauts  dignitaires  du  Japon 
et  les  notabilités  de  la  colonie  étrangère  de  Yoko- 
hama. 

»  Les  immenses  travaux  exécutés  à  Yokoska 
étaient,  en  général,  peu  connus  du  public  et  même 
de  la  plupart  des  fonctionnaires  du  Japon,  et  il 
était  important  que  tout  le  monde  pût  se  rendre 
compte  des  résultats  obtenus;  aussi  doit-on  se  féli- 
citer de  ce  que  le  gouvernement  japonais  ait  cru 
devoir,  dans  cette  occasion,  prendre  l'initiative  d'une 
inauguration  officielle,  qui  était  sans  précédents 
dans  les  usages  du  pays.  Pendant  le  banquet,  le 
Mia  a  prononcé  le  discours  suivant  : 

«  Il  y  a  quelques  années,  le  gouvernement  japo- 
»  nais,  considérant  l'importance  des  travaux  pu- 
»  blics,  a  entrepris  la  création  de  l'arsenal  de  Yo- 
»  koska.  Ce  travail  a  été  confié  à  la  direction  de 
»  M.  Verny,  et  c'est  par  ses  soins  habiles  et  ceux 
»  de  son  personnel  que  ce  bassin  vient  d'être 
»  achevé. 

»  Le  gouvernement  japonais  est  heureux  de 
»  faire  aujourd'hui  la  cérémonie  de  l'ouverture  en 
»  présence  de  messieurs  les  ministres  et  des 
»  notabilités  étrangères. 

»  Nous  espérons  que  ce  dock  sera  utile  aux  na- 
»  vires  étrangers  et  japonais,  et  qu'il  aidera  au  dé- 
»  veloppement  du  commerce  international. 

»  Je  saisis  cette  occasion  de  témoigner  la  recon- 
»  naissance  de  notre  gouvernement  pour  le  Gou- 
»  vernement  français,  qui  a  mis  si  gracieusement 
1)  M.  Verny  et  son  personnel  à  notre  disposition.» 
»  En  même  temps  que  l'arsenal  de  Yokoska,  un 
autre  établissement,  également  important  pour  l'a- 
venir du  Japon,  complétait  son  organisation;  nous 
voulons  parler  de  l'hôtel  des  monnaies.  Il  y  a  trois 
ans,  le  gouvernement  japonais  a  acheté  à  Hong- 
Kong  tout  un  matériel  qui  était  sans  emploi,  par 
suite  de  l'insuccès  des  tentatives  faites  par  l'An- 
gleterre pour  introduire  en  Chine  une  nouvelle 
monnaie  à  l'effigie  anglaise,  et  un  magnifique  hôtel 
des  monnaies  a  été  installé  à  Ossaka,  sous  la  direc- 
tion d'ingénieurs  anglais. 

»  La  nouvelle  réforme  que  poursuit  le  gouverne- 
ment n'est  pas  sans  difficultés,  aussi  les  autorités 
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japonaises  ont-elles  attaché  une  grande  importance 
à  ce  que  les  représentants  étrangers  leur  prêtassent 
leur  concours  moral  sn  assistant  à  l'inauguration  de 
l'établissement.  Tous  les  chefs  de  mission  se  sont 
rendus  avec  empressement  à  l'invitation  qui  leur 
avait"  été  adressée,  et  le  ministre  de  France  s'est 
fait  porter  à  Osaka  par  la  frégate  cuirassée  VAlma. 
Là,  comme  à  Yokaska,  l'inauguration  a  eu  lieu  avec 
une  grande  pompe,  en  présence  de  Sand-jo-0- 
Daidjine,  premier  ministre  du  mikado,  du  prince 
0-nasima,  de  plusieurs  grands  dignitaires  du  pays 
et  d'un  grand  nombre  de  notabilités  étrangères.» 

[Journal  officiel). 


lA  PLACE  DE  MARSÎILIE  EN  FACE  DE  lA  CRISE. 

Le  correspondant  d'un  journal  étranger  donne  les 
détails  suivants  sur  la  situation  commerciale  de 
Marseille  : 

«  Pour  quitter  le  domaine  de  la  politique  et  les 
procès  de  presse,  permettez-moi  de  vous  dire  un 
mot  de  notre  situation  commerciale  qui  continue  à 
s'améliorer  et  qui  tend  à  revenir  à  ce  qu'elle  était 
avant  la  guerre.  L'ensemble  des  opérations  durant 
ces  dernières  semaines  parait  indiquer  que  nous 
touchons  enfiii  au  terme  de  la  crise  terrible  qui  a 
si  cruellement  éprouvé  notre  ville,  non-seulement 
au  point  de  vue  du  commerce,  mais  encore  à  celui 
de  l'industrie. 

»  La  place  de  Marseille,  au  moment  où  la  guerre 
fut  brusquement  déclarée  ,  se  trouvait  engagée 
dans  des  opérations  très-importantes.  Ses  entrepôts 
regorgeaient  de  marchandises  et  des  ordres  nom- 
breux d'achats  étaient  passés  à  l'étranger;  de  toute 
part,  soit  par  voie  de  mer,  soit  par  voie  de  terre,  on 
dirigeait  sur  Marseille  des  quantités  considérables 
de  produits.  Dès  lors,  notre  commerce,  fortement 
engagé  dans  des  spéculations  et  des  achats  dont  la 
guerre  venait  tout  d'un  coup  bouleverser  l'écono- 
mie, eut  à  souffrir  des  conséquences  d'une  situation 
désastreuse  que  rien  ne  pouvait  iaire  prévoir  et 
dont  les  malheurs  dépassèrent  rapidement  les  plus 
sinistres  prévisions. 

»  Dès  nos  premiers  revers,  les  affaires  s'arrêtèrent 
net.  Presque  toutes  les  marchandises  devinrent  in- 
vendables; nos  principales  usines  se  fermèrent  ou 
réduisirent  de  beaucoup  leur  travail.  Les  voies  de 
transport  se  trouvant  supprimées,  les  négociations 
de  valeurs,  même  pour  les  départements  les  plus 
éloignés  du  théâtre  de  la  guerre,  devinrent  très- 
difficiles  pour  ne  pas  dire  impossibles,  et  notre  com- 
merce de  commission  se  trouva  paralysé.  Bientôt 
les  premières  lois  de  prorogation  des  échéances 
vinrent  porter  au  crédit  un  coup  mortel. 


»  De  tout  cela  il  résulta  un  encombrement  rapide 
de  marchandises.  Les  blés  achetés  avant  la  guerre 
ne  purent  plus  sortir,  et  les  docks,  les  douanes,  les 
magasins  particuliers  furent  remplis  jusqu'aux 
combles. 

»  Malgré  tout,  cependant,  notre  place  ne  faiblit 
pas  de  cette  crise  terrible,  et  si  notre  commerce 
profita  des  délais  accordés  par  les  lois  de  proroga- 
tion, ce  fut  dans  une  proportion  minime,  de  telle 
sorte  qu'on  peut  dire,  à  son  honneur,  que  le  crédit 
marseillais  est  aussi  bon  qu'il  peut  l'être  dans  les 
circonstances  actuelles. 

»  Mais  que  de  sacrifices  pour  en  arriver  là  ! 
Nous  avons  vu  nos  principales  maisons  avoir  re- 
cours aux  warrants  et  aux  prêts  sur  nantissement 
de  marchandises,  alors  qu'elles  avaient  toujours 
repoussé  comme  indigne  d'elles  ce  moyen  de  cré- 
dit. Il  faut,  du  reste,  avouer  que,  bien  que  faites 
à  des  conditions  élevées,  ces  opérations  ont  contri- 
bué dans  une  large  part  à  sauver  notre  place  d'une 
ruine  presque  certaine.  Grâce  à  ces  moyens 
extrêmes,  notre  commerce  a  pu  attendre  les  occa- 
sions favorables  qui,  pour  la  plupart  des  articles, 
n'ont  pas  tardé  de  se  produire.  C'est  ainsi  que  les 
achats  énormes  faits,  à  partir  du  mois  de  novem- 
bre, par  l'administration  delà  guerre,  ont  puissam- 
ment contribué  à  dégager  notre  commerce  des 
céréales  et  ont  facilité  l'écoulement  d'une  foule 
d'autres  articles. 

»  Certaines  industries  et  certaines  branches  ont 
trouvé  aussi  des  débouchés  considérables  dans  les 
contrées  du  centre,  qui  ont  été  obligées  de  venir 
renforcer  ici  leurs  approvisionnements  qu'elles  ti- 
raient auparavant  de  Paris  ou  du  Nord. 

»  Aujourd'hui  la  situation  tend  à  redevenir  nor- 
male, mais  on  ne  doit  pas  oublier  que  si  notre 
placé  a  pu  traverser  honorablement  la  crise  dont 
la  France  a  souffert,  c'est  grâce  au  concours  qui  lui 
a  été  prêté  par  la  Banque  de  France  et  par  quel- 
ques-unes de  nos  Sociétés  de  crédit.  »       (Temps.) 


lE  MODVEMENT  AGRICOLE  ET  INDUSTRIEL  EN  EGYPTE. 

Dans  un  temps  donné,  le  Canal  de  Suez  est  des- 
tiné à  être  la  principale  voie  de  transport  pour  les 
productions  de  l'agricullure  , égyptienne,  si  riche  et 
si  importante.  Il  ne  manque  pour  ce  résultat  que  le 
complément  du  canal  d'eau  douce  entre  Ismaïlia  et 
le  Caire,  depuis  si  longtemps  commencé,  et  dont 
l'achçvement  devient  de  plus  en  plus  urgent. 

Le  développement  de  l'industrie  et  de  l'agricul- 
ture égyptienne  est  donc  pour  la  Compagnie  un 
point  d'un  véritable  intérêt,  et,  sous  ce  rapport,  nous 
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sommes  heureux  de  pouvoir  reproduire  le  récit  sui- 
vant : 

On  lit  daus  le  Levant  Times  : 

«  Au  point  de  vue  de  l'agriculture,  il  se  fait  en 
ce  moment  en  Egypte  des  tentatives  d'où  résulte- 
ront certainement  de  grands  avantages  pour  le  pays, 
dont  les  ressources  tendent  à  s'accroilrc  et  à  se 
développer  dans  d'immenses  proportions. 

»  Cette  année-ci,  par  exemple,  grâce  à  l'améliora- 
tion du  système  d"irrigalion  et  de  la  culture,  la 
récolte  du  coton  sera  encore  de  moitié  aussi  grande 
que  celle  de  l'année  dernière,  et  on  l'évalue  à 
6,000  balles  qui,  comptées  en  moyenne  à  15  liv. 
st.  l'une,  donnent  un  total  de  neuf  millions  de  li- 
vres. L'on  assure  que  le  sucre  rend  au  Vice-Roi 
13,000  liv.  st.  par  jour,  et  il  emploie  toute  sa  solli- 
citude pour  donner  un  immense  développement  à  la 
culture  de  cet  article.  Aussi,  acre  sur  acre  de  ses 
vastes  propriétés  ne  cessent  d'être  plantés  de  cannes 
à  sucre,  comme  il  ne  cesse  pas  d'élever  fabrique 
sur  fabrique  pour  servir  de  raffineries.  Dans  le 
Fayoun,  qui  est  une  des  plus  fertiles  provinces  de 
l'Egypte,  des  ordres  viennent  d'être  transmis  pour 
y  planter  des  cannes  à  sucre  sur  une  étendue  de 
104,000  acres  de  terrain,  et  comme  l'on  s'est  aperçu 
que  le  sucre  que  l'on  y  avait  déjà  cultivé  précédem- 
ment était  d'une  qualité  inférieure,  à  cause  du  sys- 
tème d'irrigation  pratiqué  jusqu'ici  et  qui  y  faisait 
arriver  l'eau  du  Nil  trop  imprégnée  de  nitre,  uu 
nouveau  canal  va  être  construit  sur  une  ligue  plus 
directe  et  plus  courte  en  communication  avec  le 
Nil,  qui  permettra  à  ses  eaux  d'arriver  dans  les 
terres  cultivées  dans  des  conditions  plus  favorables. 
On  a  décidé,  en  outre,  de  bâtir  dans  la  province 
au  moins  trente  raffineries,  dont  une  douzaine  sont 
déjà  construites  ou  près  d'être  achevées  daus  diflé- 
rentes  parties. 

»  Quatre  autres  sont  eu  cours  de  construction,  et 
le  reste  le  sera  par  intervalles.  Comme  les  chameaux 
et  les  autres  moyens  de  transport  dont  on  dispose 
actuellement  ont  été  trouvés  insuffisants  pour  trans- 
porter la  quantité  de  cannes  à  sucre  que  les  raffi- 
neries déjà  existantes  peuvent  travailler  par  jour, 
le  Vice-Roi  a  décidé  de  faire  construire  des  voies 
ferrées,  que  l'on  appelle  des  chemins  de  fer  agri- 
culturaux,  reliant  les  différentes  parties  de  la  pro- 
vince avec  les  fabriques  de  raffineries,  et  pouvant 
transporter  les  cannes  à  sucre  aussi  jvite  et  en  aussi 
grande  quantité  qu'on  le  désire,  comme  aussi  aver 
grande  économie. 

»  Ces  lignes  pourront  être  construites  avec  une 
dépense  qui  a  été  estimée  à  3,000  liv.  st.  pour  cha- 
que mile.  Elles  auront  une  largeur  de  3  pieds,  6 
pouces,  el  il  est  probable  que  toutes  les  lignes  de 
la  haute  Egypte  seront  adoplécs  sur  cette  mesure. 


M.  Fowler  a  toute  confiance  dans  l'exécution  de  ce 
plan,  et  il  a  été  nommé  en  permanence  ingénieur 
consultant  du  vice-roi  et  du  gouvernement  égyp- 
tien. On  ne  sait  pas  encore  si  le  voyage  de  M. 
Fowler  dans  la  haute  Egypte  pour  étudier  ce  qui 
pourra  être  fait  afin  d'établir  une  ligne  de  commu- 
nication avec  le  Soudan,  par  le  moyen  d'une  voie 
ferrée  et  de  canaux,  pourra  être  réalisé. 

1)  La  dépense  d'une  pareille  entreprise  serait  né- 
cessairement considérable,  et  le  vice-roi  devra  y 
réfléchir  avant  que  de  s'y  décider.  On  sait  cepen- 
dant que  Nubar  pacha  est  très-favorable  au  projet, 
et  le  considère  comme  susceptible  de  rendre  assez 
pour  que  dans  peu  d'années  son  exécution  fasse 
rentrer  au  tiésor  ce  qu'il  lui  aura  coûté,  et  soit  en 
outre'd'une  immense  valeur  au  point  de  vue  civi- 
lisateur, sans  compter  les  richesses  productives  que 
ces  vastes  contrées  seraient  appelées  à  rendre,  tan- 
dis que  ces  régions  éloignées  ne  donnent  rien  dans 
leur  condition  actuelle, 

»  L'expédition  de  sir  S.  Raker  devait  servir  de 
pierre  de  fondation  à  cette  grande  entreprise,  et  en 
effet,  à  quoi  cela  servirait  de  détruire  le  commerce 
des  esclaves  et  de  semer  la  terre,  si  quand  il  y 
aura  des  récoltes  à  moissonner  et  des  bras  pour  le 
faire,  les  moyens  manquent  pour  ti'ansporter  les 
produits  de  la  terre  sur  un  marché  où  ils  puissent 
être  vendus.  Il  est  probable  que  pour  l'hiver  pro- 
chain tout  le  pays  aura  été  arpenté  et  qu'un  plan 
complet  en  sera  dressé. 

))  On  a  reçu,  la  semaine  passée,  des  nouvelles  de 
Sir  Samuel  Baker,  el  sa  lettre  est  datée  entre  les 
latitudes  9.10  et  10.0.  Il  était  justement  de  retour 
de  Kartoum  où  il  a  dû  reparaître  pour  obtenir  des 
renforts  en  hommes  et  en  bateaux.  Les  troupes 
égyptiennes  avaient  eu  beaucoup  à  souffrir  des  ma- 
ladies ,  et  un  grand  nombre  d'hommes  étaient 
morts;  mais  ils  ont  pu  être  remplacés  par  des  sol- 
dats nègres  qui  résistent  bien  au  climat  de  ces  ré- 
gions. Lady  Baker  et  lui-même  n'ont  jamais  été 
malades,  mais  M.  Higginbotham ,  l'ingénieur  en 
chef  de  l'expédition,  venait  à  peine  de  se  remettre 
d'une  fièvre  grave.  C'est  le  seul  Européen  qui  reste 
à  Sir  Samuel  des-  six  qui  l'avaient  accompagné  à 
son  départ.  Le  D"'  Gedge  est  mort.  Le  Français 
attaché  à  l'expédition,  el  M.  Wood  qui  était  parti 
comme  secrétaire  sont  revenus;  il  ne  reste  qu'un 
domestique  et  une  servante  Italiens  qui  vont  se 
marier  pour  rentrer  également  dans  leur  pays. 

»  Sir  Samuel  écrit  que  le  commerce  des  esclaves 
sur  le  Nil  Blanc  a  été  arrêté  par  l'expédition  qu'il 
commande,  que  pas  uu  seul  esclave  n'a  descendu 
le  fleuve  depuis  quelque  temps,  et  il  ajoute  que  le 
vice-roi  l'a  soutenu  dans  tout  ce  qu'il  a  fait  el  dans 
toutes  les  mesures  [qu'il  a  prises    pour    détruire  ce 
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commerce.  Quant  à  ce  fail  de  )a  suppression  de 
l'esclaTage,  il  faut  néanmoins  rappeler  qu'il  existe 
encore  bien  d'autres  moyens  pour  se  procurer  des 
esclares  dans  le  pays,  en  dehors  de  ceux  qui  peu- 
vent passer  sous  les  yeux  de  Sir  S.  Baker  sur  le 
parcours  du  fleuve.  Mais  le  grand  objet,  c'est  que 
les  populations  puissent  voir  qu'il  est  réellement 
appuyé  dans  ses  efforts  par  le  gouvernement  égyp- 
tien pour  détruire  ce  commerce;  le  témoignage  qu'il 
porte  sur  la  sincérité  du  vice-roi  dans  cette  affaire 
est  de  la  plus  grande  importance.  » 


TRAVAUX  POBIICS  EN  EGYPTE. 


On  lit  dans  le  journal  de  Port  Saïd  : 
«  Le  Foreign  Office  vient  de  publier  un  livre 
bleu  contenant  les  rapports  reçus  des  consuls  de 
Sa  Majesté  britannique  pendant  1869-1870.  Nous 
extrayons  du  rapport  de  M.  Stanley,  sur  le  com- 
merce d'Alexandrie  pendant  l'année  1869,  le  pas- 
sage, suivant  qui  a  trait  aux  travaux  publics. 

»  Le  nouveau  chemin  de  fer  pour  Suez  par  Za- 
gazig  et  Ismaïlia  a  été  ouvert  en  juin.  Il  suit  la 
route  recommandée  par  Stephenson.  Par  cette  voie, 
il  y  a  d'Alexandrie  à  Suez  30  milles  de  plus  que 
par  l'ancienne  route.  Mais  le  trafic  y  est  moins 
coûteux  :  les  frais  d'entretien  de  l'ancienne  ligne 
ayant  été  excessifs  à  cause  des  fortes  pentes  et  de 
la  difficulté  d'approvisionner  d'eau  les  machines  et 
les  stations. 

»  Aucune  autre  ligne  n'a  été  construite  cette 
année-là,  mais  des  travaux  de  terrassements  ont 
été  exécutés  depuis  Minieh,  qui  se  trouve  à  130 
milles  au  sud  du  Caire,  limite  actuelle  du  chemin 
de  fer  du  sud,  jusqu'à  plusieurs  centaines  de  milles 
au  sud. 

»  Un  contrat  a  été  passé  pour  nettoyer  à  fond  le 
canal  Mahmoudieh  et  pour  lui  donner  la  profon- 
deur uniforme  de  dix  pieds  pendant  les  basses  eaux 
de  Nil, 

»  Ces  travaux,  qui  devaient  commencer  de  suite, 
ont  été  sagement  retardés  jusqu'à  l'hiver,  sur  l'ob- 
servation du  Conseil  de  santé. 

»  Le  grand  marché  au  coton  et  les  rues  qui  y 
aboutissent  vont  être  pavés  aux  frais  des  mar- 
chands de  coton. 

»  Le  cable  télégraphique  a  été  heureusement  posé 
entre  Bombay  et  Suez,  et  la  ligne  sous-marine 
d'Angleterre  par  Gibraltar  et  Malte  sera  bientôt 
achevée. 

»  Les  télégraphes  anglais  eu  Egypte  consistent 
en  deux  ligues .  l'une  entre  Alexandrie  et  le  Caire, 
construite  en  18o6,  et  l'autre  entre  le  Caire  et  Suez 
le  long,  du  chemin  de  fer  abandonné    à   travers   le 


désert  de  Suez.  —  Une  nouvelle  ligne  directe  pour 
Suez  par  Benha  et  Zagazig  doit  être  construite  en 
vertu  d'une  concession  récemment  accordée  par  le 
Vice-Roi  à  la  British  Indian  Submarine  Telegraph 
Compunij . 

»  Ces  lignes  sont  utiles  au  commerce  local  et 
sont  reliées  avec  les  lignes  sous-marines  qui  vont 
d'Alexandrie  à  Falmouth  par  Malte  et  Gibraltar,  et 
de  Suez  à  Aden,  Bombay  et  bientôt  Singapore, 
Chine  et  Australie. 

«  Le  gouvernement  égyptien  a  construit  une  li- 
gne télégraphique  de  2,600 milles  jusqu'à  Karthoum 
à  la  jonction  du  Nil  Bleu  et  du  Nil  Blanc.  M.  Hart- 
ley  Gisborne,  directeur  général  de  cette  ligne  est 
de  retour  d'une  inspection  complète,  —  les  télé- 
grammes arrivent  de  Karthoum  en  uu  jour.  —  Les 
plus  grands  éloges  sont  dus  à  M.  Gisborne  et  à  ses 
collaborateurs  européens,  MM.  Vasel  et  Jacobson 
pour  l'énergie,  le  courage  et  la  persévérance  dont 
ils  ont  fait  preuve  pour  surmonter  les  difficultés 
d'un  travail  peu  ordinaire,  augmentées  par  un  cli- 
mat fatal  aux  Européens ,  et  par  la  nature  d'un 
pays  traversé  de  déserts  de  plusieurs  centaines  de 
milles  de  large  où  les  provisions  et  l'eau  devaient 
être  portées  et  où  les  ouragans  de  sable  étaient  si 
forts  que  souvent  en  un  jour  les  postes  qu'on  y 
avait  élevés  étaient  complètement  recouverts. 

»  D'Assouan  à  Karthoum  il  y  a  quatre  stations 
intermédiaires  •  Korosko,  à  130  milles  d'Assouan; 
Wady  Halfa,  à  200  milles;  Ourdeh  (Dongola)  à  430 
milles,  et  Berber  à  S70  milles,  la  distance  totale 
d'Assouan  à  Karthoun  étant  d'environ  900  milles.  — 
Il  y  a  aussi  des  stations  intermédiaires  pour  ré- 
parer la  ligne  et  des  postes  de  gardes  pour  la  pro- 
téger. 

»  Cette  ligne  est  plus  politique  que  commerciale. 
L'année  passée  elle  a  déjà  rendu,  quoique  incom- 
plète, de  grands  services  en  tenant  le  gouverne- 
ment au  courant  de  l'état  du  Nil,  objet  des  préoc- 
cupations de  tout  Egyptien  pendant  l'époque  de  la 
crue  :  grâce  au  télégraphe,  on  put  prendre  à  temps 
les  précautions  voulues  contre  les  crues  soudaines 
qui,  pendant  les  années  précédentes,  avaient  causé 
de  désastreuses  inondations.  » 


L'ARABIE. 

(Voir  les  n''^  du  i,   11,  :2u  août,  8  septembre  1870 
et  8  juin  1871.) 

Riad  est,  pour  ainsi  dire,  la  seule  ville  de  l'Ared; 
c'est  là  qu'affluent  tous  les  étrangers  qui  se  rendent 
dans  le  Nedjed,  soit  pour  leurs  affaires,  soit  pour 
leurs  rapports  politiques  :  leur  nombre  est  si  grand, 
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qu'ils  ont  un  quartier  spécial,  où  il  est  avec  les 
doctrines  wahabites  des  accommodements  et  qui  oc- 
cupe le  tiers  de  la  superficie  de  la  ville.  De  la 
capitale,  la  grande  route  se  divise  en  deux  branches, 
dont  l'une  se  dirige  vers  l'Yemamah  et  l'Harik  au 
sud,  et  l'autre  vers  l'Afladj  et  le  Wadi-Dowasir  au 
sud-ouest.  C'est  celle-ci  que  nous  allons  suivre  en 
premier  lieu. 

Après  avoir  traversé  le  Wadi-Hanifah,  dont  toute 
l'étendue  est  couverte  de  champs  de  ma'is  et  de 
blé  et  de  plantations  de  dattiers,  on  trouve,  sur  la 
frontière  de  l'Ared,  le  village  de  Safra,  qui  n'a  guère 
que  500  habitants.  Là  commencent  des  collines  cal- 
caires, dont  l'uniformité  n'est  rompue  que  par  quel- 
ques maigres  pâturages;  en  les  laissant  derrière 
soi,  on  se  trouve  dans  l'Afladj.  Le  niveau  général  du 
sol  s'incline  sensiblement  vers  le  sud-ouest.  La  pre- 
mière localité  importante  est  le  grand  village  de 
Mcshallah  :  la  population  est  assez  pauvre,  compa- 
rée aux  riches  populations  de  l'Ared.  Le  sol  y  est 
moins  fertile,  les  propriétaires  donnent  de  chélives 
récoltes.  Un  seul  produit  donne  lieu  à  une  culture 
spéciale,  c'est  le  colon,  qui  y  réussit  parfaitement. 

La  ville  la  plus  importante  de  l'Afladj  est  Khar- 
fah,  à  une  journée  de  marche  de  Meshallah  :  elle 
renferme  environ  8,000  habitants,  dont  la  moitié 
à  peu  près  se  compose  des  descendants  de  nègres 
affranchis;  c'est  de  plus  la  résidence  du  gouverneur 
de  la  province. 

Vient  enfin  le  petit  village  de  Beleï,  situé  presque 
sur  la  frontière  du  Wadi-Dowasir,  et  qui  ne  mérite 
la  peine  d'une  mention  que  comme  halte  des  cara- 
vanes. 

D'après  ce  qui  précède,  on  voit  que  ce  district  se 
ressent  du  voisinage  du  grand  désert;  le  sable  y 
fait  déjà  son  apparition,  le  rendement  du  sol  est 
beaucoup  moindre.  Il  n'y  a  que  la  culture  en  grand 
et  l'exportation  du  coton  qui  pourra  donner  un  peu 
de  vie  à  cette  contrée. 

Dans  la  direction  sud-ouest  de  l'Afladj,  bornée  au 
nord  par  la  chaîne  du  Djebel-Toweyk  et  au  sud- 
ouest  par  le  Kora,  se  trouve  la  grande  vallée  du 
Wadi-Dowasir,  dont  la  longueur  est  d'environ 
45  lieues  sur  une  largeur  moyenne  d'environ  30 
lieues.  Celte  vallée  ne  présente  guère  de  remar- 
quable que  ses  vastes  pâturages  ou  prospèrent  de 
nombreux  troupeaux  de  bœufs  et  de  vaches  dont 
l'élève  constitue  la  seule  industrie  des  habitants. 
Le  sol  n'est  pas  bien  cultivé,  quoique  l'eau  s'y 
trouve  encore  en  grande  abondance;  la  population, 
conséquence  naturelle  de  ses  occupations,  ne  s'as- 
semble pas  dans  de  grands  centres  et  transporte  à 
mesure  ses  habitations  dans  de  nouveaux  districts 
lorsque  les  pâturages  sont  épuisés. 


Le  Kora  dont  nous  venons  de  faire  mention  est  la 
dernière  province  de  l'Arabie  centrale,  la  moins  heu- 
reuse, car  on  peut  dire  que  le  Dahna  la  traverse. 
La  seule  partie  qui  soit  habitée  et  oh  se  trouvent 
les  villages  est  située  sur  le  versant  oriental  du 
Djebel-Asir,  à  proximité  de  la  côte  de  la  mer  Rouge. 
La  capitale,  Kelaat-Bisha,  est  le  point  de  jonclion  de 
la  roule  qui  vient  de  Riad  et  de  celle  qui  va  à  Taïf 
et  de  là  à  la  Mecque. 

Pour  terminer  le  Sud-Ouest  de  l'Arabie  intérieure, 
nous  citerons  l'oasis  du  Wadi-Seleyel,  district  très- 
pauvre,  rempli  de  collines  sablonneuses  et  très-peu 
pourvues  d'eau.  Le  village  de  Seleyel  peut  en  être 
considéré  comme  la  capitale  ;  il  est  relié  à  la  route 
de  Riad  à  Kelaat-Bisha  et  à  la  grande  ville  de  Sana 
dans  l'Yémeu. 

Revenons  maintenant  à  Riad  pour  parcourir  les 
deux  provinces  orientales  de  l'Yemamah  et  de  l'Ha- 
rik, après  lesquelles  nous  aurons  terminé  la  pre- 
mière partie  de  notre  élude,  bornée  à  l'Arabie  cen- 
trale. 

De  nombreux  villages  couvrent  la  Wadi  Hanifah, 
qui  n'ont  qu'une  importance  purement  locale,  comme 
approvisionnement  de  la  capitale  :  la  route  longe  le 
versant  du  Djebel-Toweyk  et  forme  une  vallée  cen- 
trale dans  laquelle  se  trouve  Manfouhah,  ville  con- 
sidérable, entourée  de  jardins,  qui  pour  l'étendue 
et  la  fertilité  égalent  ceux  de  Riad.  De  là,  la  roule 
s'abaisse  graduellement  et  conduit  dans  le  Wadi- 
Soley,  long  vallon  qui  commence  à  l'Harik,  consti- 
tue la  province  de  Yemamah  et  se  prolonge  ensuite 
vers  le  nord  entre  les  deux  chaînes  parallèles  du 
Toweyk.  La  frontière  septentrionale  de  l'Yemamah 
commence  à  l'entrée  de  cette  vallée  par  la  roule  de 
Riad  qui  conduit  à  travers  des  bois  de  palmiers  et 
des  champs  de  maïs,  à  Salemyah,  capitale  de  la 
province,  appelée  aussi  Kordj  par  les  Arabes  qui 
étendent  ce  nom  à  tout  le  district.  Le  Kordj  est  le 
plus  fertile  de  l'Yemamah,  on  l'appelle  le  paradis 
du  Nedjed  :  la  végétation  diffère  peu  de  celle  de  la 
Wadi-Hanifah,  si  ce  n'est  qu'elle  est  encore  plus 
abondante  et  plus  riche.  C'est  à  Salemyah  qu'ha- 
bile Saoud,  le  second  fils  de  Feysul,  lorsqu'il  ne  ré- 
side pas  à  Houtah  dans  l'Harik.  Ses  manières  affa- 
bles et  sa  douceur  lui  ont  acquis  l'affection  des  sujets 
de  ces  deux  provinces;  c'est  la  seule  raison  qui  les 
a  rattachés  avec  sympathie  au  royaume  wahabile 
qui  les  avait  soumis  par  la  crainte. 

De  Salemyah  partent  deux  routes  :  l'une  qui 
traverse  perpendiculairement,  le  Toweyk,  pour  se 
rendre  dans  le  Hasa  ;  la  dernière  localité  habitée 
est  Lakkeyal,  oîi  se  trouvent  réunis  plusieurs  puits 
qui  approvisionnent  d'eau  les  voyageurs  qui  ont  à 
traverser  le  Nefoud  qui  sépare  l'Yemamah  de 
l'Hasa.  L'autre  route  se  dirige  vers  le  sud-est  pour 
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aboutir  à  Houtah,  et  de  là  à  Bereymiah,  port  sur 
le  golfe  Persique,  en  traversant  le  Dahna  sur  une 
grande  partie  de  sa  largeur. 

A  l'extrémité  du  Kordj,  ou  sont  groupés  les  -vil- 
lages, le  Dahna  (grand  désert  méridional)  fait  ir- 
ruption; et  l'on  sort  d'une  vallée  extrêmement  fer- 
tile pour  retomber  dans  les  sables  arides  où  l'eau 
se  fuit  rare  et  la  végétation  disparaît.  Pour  éviter 
ce  voyage  dangereux  et  plus  long,  la  route  de  Sa- 
lemyah  se  dirige  vers  le  sud-est  et  franchit  les  der- 
nières collines  du  Djebel-Toweyk  qui,  faisant  un 
retour  sur  lui-même  vers  le  golfe  Persique,  protège 
au  nord  la  province  du  Harik. 

Entouré  de  tous  les  autres  côtés  par  le  désert, 
l'Harik  (littéralement  embrasé)  a  une  température 
torride  :  ce  n'est  que  dans  le  voisinage  de  la  capi- 
tale que  se  sont  groupés  quelques  centres  de  popu- 
lation. Houtah,  résidence  habituelle  de  Saoud , 
n'est  qu'une  petite  ville  ;  néanmoins,  étant  le  siège 
du  gouvernement  de  l'Harik  et  de  l'Yemamah,  il  en 
résulte  un  mouvement  et  une  animation  que  l'on 
ne  retrouve  pas  dans  les  autres  localités.  Grâce 
aux  efforts  intelligents  de  Saoud,  on  a  tiré  le  plus 
grand  parti  d'une  situation  aussi  désavantageuse,  et 
les  habitants,  gouvernés  sagement  et  avec  douceur, 
sont  moins  malheureux  qu'on  le  croirait.  Une  par- 
ticularité du  Djebel-Toweyk,  dans  cette  province 
et  sur  le  versant  du  désert,  c'est  l'abondance  de 
minerai  de  fer  et  de  cuivre  :  ces  richesses  natu- 
relles ,  négligées  par  les  habitants  faute  de  con- 
naissances et  de  moyens  pour  les  exploiter,  vien- 
dront peut-être  un  jour  alimenter  l'industrie  euro- 
péenne. 

A  une  dizaine  de  lieues  à  peu  près  de  Houtah, 
on  est  déjà  dans  le  grand  désert  méridional  qui 
s'étend  jusqu'à  60  lieues  de  la  mer  et  quelquefois 
moins.  Il  couvre  un  tiers  de  la  superficie  totale  de 
l'Arabie  et  n'offre,  dans  toute  son  étendue,  que  des 
plaines  et  des  collines  de  sables  sans  qu'on  y 
trouve  une  seule  oasis.  Cette  immense  mer  de  sa- 
bles ne  doit  pas,  comme  le  désert  égyptien ,  recou- 
vrir les  ruines  d'anciennes  villes,  car  il  n'en  est 
fait  mention  dans  aucun  auteur  de  l'Orient. 

Ici  s'arrête  la  première  partie  de  notre  tâche, 
puisque  l'extrême  limite  méridionale  de  l'Arabie 
intérieure  est  formée  par  le  Wadi-Dowasir,  l'A- 
fladj,  l'Yemamah  et  l'Harik. 

Le  royaume  wahabite  se  compose  encore,  sur  le 
littoral  du  golfe  Persique,  de  certaines  provinces 
sur  lesquelles  il  n'a  qu'une  autorité  nominale,  mais 
aussi  d'autres  qui  forment  une  partie  intégrante  du 
Kedjed  ;  c'est  de  celles-là  que  nous  nous  occupe- 
rons tout  d'abord  dans  notre  travail  sur  le  littoral 
arabique.  Apr'es  les  avoir  parcourues,  nous  donne 


rons  une  récapitulation  générale  de  la  population 
et  des  ressources  des  États  wahabites,  comme  nous 
l'avons  fait  pour  ceux  de  Telal. 

Savouillan. 
(Fin  de  la  première  partie). 


BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Le  rétablissement  de  la  paix  publique  en  France 
commence  déjà  à  se  faire  sentir  à  la  Bourse.  Loin 
encore  d'avoir  repris  toute  leur  activité,  les  trans- 
actions, toutefois,  sont  plus  nombreuses  et  les  af- 
faires sur  les  titres  du  Canal  de  Suez  ont  leur  part 
dans  cette  impulsion.  Les  tableaux  de  leurs  cours 
ne  sont  plus  des  pages  dont  la  blancheur  presque 
entière  atteste  la  paralysie  du  marché. 

Tous  les  jours  des  transactions  se  sont  effectuées 
sur  ces  valeurs,  et  ce  sont  surtout  les  actions,  tant 
au  comptant  qu'à  terme,  qui  ont  participé  à  ce  mou- 
vement. Dans  la  semaine  dernière,  les  derniers 
cours  des  actions  restaient  au  comptant  à  235  et 
à  terme,  un  seul  cours  était  coté  à  240. 

Pendant  la  semaine  actuelle,  le  cours  le  plus 
haut  au  comptant  a  été,  le  12,  à  240,  et  le  cours 
le  dernier  et  le  plus  bas,  le  14,  a  été  230.  C'est 
donc  une  baisse  de  S  francs  environ  que  l'on  peut 
signaler  de  l'une  à  l'autre  semaine,  mais  qui,  par 
les  mouvements  divers  constatés  par  le  tableau,  n'a 
pas  grande  signification.  A  terme,  les  cours  succes- 
sifs ont  été  de  245,  240  et  233,75 .  Ce  sont  là  les 
seuls  cours  réalisés  le  8,  le  9,  le  12  et  le  14  ;  le  11, 
la  Bourse  a  été  fermée,  et  le  10  et  le  13 ,  il  n'y  a 
pas  eu  d'affaires  à  terme. 

Les  délégations  ont  suivi  une  autre  marche.  On 
peut  dire  que  les  transactions  de  la  semaine  pré- 
cédente ont  été  insigniûantes  sur  ce  titre,  puis- 
qu'elles se  sont  bornées  à  3  cours  seulement  au 
comptant,  rien  à  terme.  Le  dernier  cours  coté  au 
comptant  a  été  145.  Dans  la  semaine  actuelle,  le 
premier  cours  a  été,  le  8,  de  145,  et  le  dernier 
cours,  le  14,  de  160.  La  valeur  dans  les  cours  in- 
termédiaires n'a  jamais  fléchi  et  s'est  toujours  main- 
tenue en  hausse  jusqu'au  cours  supérieur  de  160  qui 
est  le  dernier.  A  terme,  il  n'a  été  coté  qu'un  seul 
cours  sur  les  délégations,  le  13,  à  160. 

Quant  aux  obligations,  il  y  a  eu  tous  les  jours 
des  transactions.  Dans  la  huitaine,  le  cours  le  plus 
haut  a  été  325,  et  le  cours  le  plus  bas  320  avec  des 
variations  qui  se  sont  maintenues  entre  ces  deux 
cours. 


Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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COHFAGNIE  DNIYERSEllE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 
Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires . 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  de  la  Com- 
pagnie, qui  devait  se  réunir  le  29  avril  dernier, 
n'ayant  pu  avoir  lieu  à  cause  des  événements,  le 
Conseil  d'administration  a  l'honneur  de  prévenir 
MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  en  As- 
semblée générale  ordinaire  et  extraordinaire,  le  20 
juillet  prochain,  en  vcrUi  des  articles  46,  47,  56  et 
57  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  eu  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  500  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Celte  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  20  juillet  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P,  Merrdad. 


INVITATION  AD  NOM  .DE  S.  M.  LA  REINE  D'ANGLETERRE 

A   m»   FERO.   DE   LESSEPS. 

«  Collège  d'Armes. 
»  Londres,  '20  juin   IS7I. 
»  Monsieur, 
»  Il  a  plu  à  la  Reine  de  signifier  sa  gracieuse  in- 
tention de    vous  investir  des  insignes  de    chevalier 
grand  commandeur  de  l'ordre  de  l'Etoile  de  l'Inde, 
au  château    de  Windsor,  mardi  prochain,  27  de  ce 
mois,  à  trois  heures  moins  un  quart. 

»  C'est  à  moi  qu'appartient  le  devoir  de  vous  don- 
ner cet  avis  et,  en  conformité,  de  requérir  votre  as- 
sistance au  grand  lever. 

»  Le  lord  chambellan  m'a  chargé  d'ajouter  qu'un 
luncheon  serait  servi  au  château  à  deux  heures. 

»  J'ai  l'honneur  d'être.  Monsieur,  votre  très-obéis- 
saut  serviteur. 

»  Albert  Woods, 

I-    Garler  Collège  of  Armes.  » 
M.  F.  de    Lesseps    sera  rendu  à    Londres  dès  le 
26  au  matin,  afin  de  recevoir  de  Sa  Majesté  ce  nou- 
veau témoignage  de  la  sympathie  et  de  l'intérêt  de 
la  nation  anglaise  pour  l'œuvre  du  canal  de  Suez. 

LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TËLÉQRAianiE. 

Ismàilia,  iô  juin,  4  h.  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  8  juin,  les 
vapeurs  : 

BuENAVENTURA,  allant  de  Liverpool  à  Manille. 
City  of  Mecca,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
Su.NFOO,  de  Londres  à  Yokohama. 
IzzEDiN,  passé  en  mer  Rouge. 
Jupiter,  paquebot  du    Lloyd   autrichien,  passé    en 

Méditerranée,  venant  de  Djeddah. 
LoRNE,  allant  de  Bombay  à  Liverpool. 
ÂRABiA,  de  Bombay  à  Gênes. 
Neera,  de  Bombay  à  Liverpool. 
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NAVfflES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  PODR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

LK  18  JUIN  1871. 

. 

PORT  DE 

NOJIS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNATION 

TONNAGE 

DÉPART                DESTINATION 

INDICATIONS 

Agricola 

voilier 

Cardiff 

Suez 

parti  le  8  mai. 
à  partir  le  7  juillet 

Akola 

vapeur 

Liverpool 

Calcutta 

Apis 

, 

738    » 

Tries  te 

Bombay 

a  partir  le  20  juin. 

Atalaiita 

o 

1.71C  66 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  16  juin 

a  partir  le  12  juillet. 

Athull 

1 

1.076  26 

Londres 

Japon 

A  va 

1.902.57 

Marseille 

Hong-Kong 

parti  le  11  juin. 

Azaloa 

« 

Liverpool 

Calcutta 

pour  suivre  YOrchis. 
a  partir  le  22  juin. 

Cali'iitla 

» 

Londres 

» 

C.astimore 

» 

699  13 

j, 

s 

parti  le  30  mai. 

1  City  of  Cambridge 

> 

1 .489  96 

n 

t 

en  charge. 

.  Durlcy 

„ 

» 

« 

à  partir  le  30  juin. 

1  Kuph  raies 
India 

„ 

Glascow 

Madras 

parti  le  8  juin, 
a  partir  le  24  juin. 

> 

806  53 

Gênes 

Bombay 

Indus 

» 

Soutbamplon 

Indes 

paquebot  de  la  Compagnie  péninsu- 
laire et  orientale,  parti  le  3  juin. 

Alexandre-Lavalley 

a 

839  83 

Liverpool 

Yokohama 

à  partir  le  28  juin. 

Lorno 

< 

1.03i  70 

» 

Chine 

à  parlir  le  20  juillet. 

Menelaus 

> 

> 

1 

entré  en  douane  le  7  juin. 

Olga 

0 

863  38 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  5  juillet. 

Orcliis 

a 

1.138  01 

Liverpool 

» 

à  parlir  le  26  juin. 

Patiia 

» 

Londres 

« 

à  partir  le  24  juin. 

Peïlio 

> 

1.891,17 

Marseille 

Hong-Kong 

paquebot   des   Messageries  mariti- 
mes, à  partir  le  9  juillet. 

Penguin 

> 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  10  juillet. 

Priam 

> 

1.572  09 

» 

Chine 

parti  le  1"  juin. 

Prinz-Van-Orange 

* 

Niew-Dieppe 

Batavia 

à  partir  le  15  juillet. 

De  lUivter 

» 

1.100    » 

Londres 

Calcutta 

parti  le  3  juin. 

Kydal-Hall 

T, 

Liverpool 

» 

a  partir  en  septembre. 

Sarjiedon 

11 

1.519  48 

)i 

Chine 

sorti  de  douane  le  16  juin. 

1  Si-otland 

» 

1.256  70 

Londres 

Calcutta 

parti  le  14  juin. 
a  partir  le  17  août. 

Stephensons 

■ 

998  77 

» 

» 

Tenasscrini 

• 

Glasgow 

Rangoon 

â  parlir  le  10  août. 

Un  a 

» 

960  33 

Londres 

,)a])on 

parti  le  1"  juin. 

Viceroy 

» 

1 

Calcutta 

à  partir  le  25  septembre. 
5  juillet. 

li  Walanio 

» 

» 

Bombay 

Washi 

» 

» 

Yokohama 

»           en  juin. 

Xantlio 

1 

» 

Bombay 

pour  suivre  le  Wallamo. 

'  Assunta 

voilier 

CardilT 

Suez 

parti  le  19  mai. 

Arbace 

> 

» 

y. 

parti  le  24  niai. 

Curlow 

vapeur 

Angleterre 

Chine 

canonnière  du  Gouvernement  an- 
glais, en  route. 

Dafinpan 

remorqueur 

102    « 

» 

en  route. 

Albatross 

vapeur 

061  37 

Manille 

Londres 

engagé. 

Arcot 

„ 

1.031  87 

Calcutta 

» 

en  charge  le  17  mai. 

Arcturus 

, 

1.396  87 

n 

» 

parti  le  4  juin. 

Australia 

» 

2.287    » 

Chine 

Southampton 

paquebot  de  la  Compagnie  Pénin- 
sulaire et  Orientale,  en  route. 

City  of  Poonah 

, 

1.456  32 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  17  mai. 

Culiingwood 

, 

732  67 

Bombay 

attendu  le  6  mai. 

Erl-King 

s 

1.008  85 

Hong-Kong 

Angleterre 

parti  le  14  juin. 

Kuriipe 

t 

975.85 

Calcutta 

Havre 

en  charge  le  17  mai.                        1 

Glengyle 

J 

1.263  58 

» 

» 

»               » 

Nada 

» 

Bombay 

r> 

parti  le  30  mai. 

lînssia 

u 

1.022  19 

Calcutta 

Dunkerque 

parti  le  25  mai. 
parti  le  26  mai. 

Sbiraz 

» 

866.54 

Bombay 

Liverpool 

Spiiinx 

732  26 

» 

Trieste 

en  charge  -le  6  mai. 

Stratbdyde 

0 

1.254  59 

,) 

» 

engagé. 

1  Siilina 

1 

1.018  64 

Calcutta 

engagé. 

1  Tinisah 

I> 

907  29 

^Bombay 

Liverpool 

parti  le  9  juin. 

Ulysses 

t 

1 .520  90 

Chine 

Angleterre 

parti  le  14  juin. 

Virago 

» 

1.453  77 

Bombay 

Liverpool 

en  partance  le  27  mai. 

Yixen 

1.081  45 

Calcutta 

Londres 

parti  le  8  mai. 
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Nous  avons,  à  propos  do  ce  tableau,  une  remar- 
que à  iudiquer  au  public.  Sur  les  S8  navires  Ogu- 
rant  sur  cette  liste,  52  sont  anglais  et  6  seulement 
appartiennent  à  d'autres  nations  européennes,  savoir: 
2  à  la  France,  aux  Messageries;  2  à  l'Autriche,  au 
Lloyd  de  Trieste;  1  à  la  Hollande  (Société  néerlan- 
daise), et  le  sixième  à  l'Italie,  Société  Rabattino. 
A  part  ces  six  navires  appartenant  tous,  comme  on 
le  voit,  à  de  grandes  Compagnies,  on  n'en  découvre 
sur  la  liste  aucun  autre  naviguant  pour  le  commerce 
maritime  proprement  dit  des  nations  auxquelles  ces 
Sociétés  appartiennent. 

Pour  l'Angleterre,  c'est  différent.  Presque  toute 
la  liste  de  leurs  52  navires  est  formée  par  des  ex- 
péditions faites  par  des  armateurs  particuliers  et 
par  le  commerce  proprement  dit.  Quelles  peuvent 
être  les  causes  de  cette  singularité?  Ne  serait-il  pas 
bon  de  les  rechercher,  surtout  pour  les  faire  dispa- 
raître? Nous  croyons  qu'il  en  est  quelques-unes 
au  moins  que  l'on  peut  découvrir,  et  c'est  un  tra- 
vail que  nous  nous  proposons  d'essayer. 

N'oublions  pas  que  le  Canal  est  universel  et  que 
sa  destination  est  d'attirer  également  et  de  servir 
tous  les  pavillons. 


km  k  NOS  ABONNÉS- 

Une  réclamation  nous  est  adressée  par  plusieurs 
de  nos  abonnés.  Elle  a  pour  objet  de  nous  deman- 
der la  réimpression,  dans  notre  journal,  de  la  tota- 
lité des  listes  de  tirage  des  obligations,  depuis  le 
premier  tirage  jusqu'à  celui  du  lo  mars  inclusive- 
ment. 

Cette  réclamation  est  motivée  sur  ce  que  plu- 
sieurs des  réclamants  n'ont  pu  recevoir  exactement, 
par  suite  du  trouble  apporté  au  service  des  postes, 
les  trois  tirages  qui  ont  eu  lieu  depuis  le  15  septem- 
bre, date  de  l'investissement  de  Paris,  etqued'autres 
également  ayant  décomplété  leur  collection  du  jour- 
nal seraient  bien  aises  d'avoir,  au  moins,  la  collec- 
tion complète  des  tirages. 

Nous  nous  faisons  un  devoir  de  nous  rendre  à  ce 
désir  en  faisant  observer  toutefois  que  cette  réim- 
pression doit  tenir  beaucoup  d'espace,  et  ne  pourra 
être  complétée  que  dans  une  série  de  deux  ou  trois 
numéros.  Nous  commençons  aujourd'hui  la  première 
série  ;  on  la  trouvera  plus  loin. 


CHRONIQDE  DE  L'ISTHME. 

Le  Canal  étant  fini,  la  Compagnie  procède  déplus 
en  plus  à  la  réforme  de  toutes  les  dépenses  qui  ne 
sont  pas  indispensables  à  la  marche  de  l'entreprise. 
Une    correspondance    insérée  dans  un  journal  hel- 


vétique, et  qu'a  reproduite  notre  numéro  du  8  do 
ce  mois,  signalait  déjà  de  grandes  réductions  dans 
les  frais  généraux,  et  la  manifestation  de  tous  les 
symptômes  de  nature  à  pousser  le  mouvement  du 
progrès. 

Les  nouvelles  qui  nous  parviennent  aujourd'hui 
sont  aussi  satisfaisantes.  La  succession  de  la  période 
d'entretien  à  la  période  d'exécution  a  permis  de 
nouveaux  pas  dans  les  voies  d'économie  qui  avaient 
été  adoptées.  Cette  transformation  a  permis  une  di- 
minution sensible  parmi  les  travailleurs  employés  aux 
divers  services  du  Canal,  et  cette  diminution  s'est 
naturellement  étendue  à  la  consommation  du  maté- 
riel, c'est-à-dire  à  la  réduction  des  frais  des  maga- 
sins et  du  travail  général. 

L'entretien  du  balisage  a  été  confié  au  marchan- 
dage, c'esl-à-dire  donné  à  une  combinaison  qui, 
fixant  cette  dépense  à  un  prix  déterminé,  partage 
le  bénéfice  réalisé  sur  ce  prix  entre  la  Compagnie 
et  le  marchandeur.  Ce  prix  déterminé  lui-même  a 
été  établi  à  3,000  francs  au-dessous  du  prix  payé 
l'année  dernière. 

Le  travail  d'entretien  des  jetées  de  Port-Saïd  et 
de  Suez  sera  insignifiant  cette  année,  et  par  consé- 
quent la  dépense  sera  presque  nulle.  Le  crédit  alloué 
pour  travaux  imprévus  va  être  réduit  de  12,000  fr* 
En  un  mot,  l'administration  ne  néglige  rien  pour  por- 
ter successivement  les  dépenses  au  chiffre  le  plus 
bas  possible. 

Immédiatement  après  l'achèvement  de  la  passe  à 
8  mètres,  les  dragues  des  trois  sections  entre  lesquel- 
les se  divise  l'entretien  ont  été  exactement,  placées  aux 
points  où  elles  devaient  travailler.  Le  matériel  en 
chômage  par  suite  de  ces  dipositions  a  été  mis  en 
gare  en  partie  à  Port-Saïd  et  Bir-Favoz;  il  ne  reste 
plus  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne  que  quatre  dra- 
gues en  fonctionnement:  la  drague  40  travaillant 
au  curage  de  la  gare  du  kilomètre  54,  la  drague 
45  continuant  l'élargissement  de  la  courbe  nord  du 
seuil  d'El-Guisr,  la  drague  47  occupée  au  creuse- 
ment de  la  gare  du  lac  Timsah,  et  la  drague  41 
employée  au  curage  du  Canal  de  Suez. 

En  dehors  de  ces  travaux,  le  bassin  de  Chérif, 
dont  l'approfondissement  à  8  mètres  est  en  grande 
partie  exécuté,  sera  entièrement  creusé  vers  la 
fin  du  mois  de  juillet  prochain.  Cet  ouvrage  mettra 
la  Compagnie  à  môme  de  disposer  avantageusement 
des  terrains  qui  bordent  ce  bassin. 

L'attaque  du  bassin-traverse  de  Port-Saïd  a  été 
quelque  peu  retardée  par  la  mise  en  état  de  la  dra- 
gue qui  doit  l'exécuter.  Cette  drague  est  entrée  en 
service  le  13  juin  et  son  travail  va  être  poussé  aussi 
activement  que  possible,  de  manière  à  fournir  dans 
le  plus  bref  délai  un  garage  suffisant  pour  les  dra- 
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gués  de  Kanlara  qu'il  y  a  iulérèl  à  faire  venir  à 
Port-Saïd . 

Lu  Compagnie  livre  aux  navires  le  lest  qui  leur 
est  nécessaire.  Ce  lest  est  pris,  tantôt  à  Kantara, 
tantôt  sur  les  berges  du  Canal,  entre  les  kilomètres 
1  et  3,  aux  points  ou  se  forment  des  apports.  On 
utilise,  pour  le  transport  de  ce  lest  de  Kantara  à 
Port-Saïd,  les  trains  d'approvisionnement  eu  retour, 
ce  qui  diminue  les  dépenses  des  trains  spéciaux. 
La  Compagnie,  en  outre,  trouve  dans  la  vente  du 
lest  un  pris  convenablement  rémunérateur. 

La  Compagnie  vient  de  vendre  à  S.  A.  le  kbédive 
neuf  dragues  et  trente  gabares  à  clapet.  Elle  s'est 
chargée  de  la  mise  en  étal  de  ces  appareils  dans  ses 
ateliers  de  Port-Saïd,  et  on  pense  qu'ils  seront 
livrés  bien  avant  les  époques  fixées  par  le  marché. 
Un  délégué  du  ministère  des  finances  est  occupé, 
eu  ce  moment,  à  prendre  en  charge  les  gabares  à 
clapet  qui  font  partie  de  ce  aiatériel. 

Une  drague  à  long  couloir  et  neuf  gabares  à 
clapet  viennent  également  d'être  vendues  et  livrées, 
à  Suez,  à  MM.  Dussaud  frères,  à  leur  entière  sa- 
tisfaction. 

La  Compagnie  est  en  marché  avec  le  gouverne- 
ment égyptien  pour  la  vente  d'un  certain  nombre 
de  machines-outils.  Eufin,  le  IS  juillet  prochain. 
On  procédera  à  Port-Saïd  à  l'adjudication  d'un  lot 
de  vieux  matériel  représentant  1,200  tannes  en- 
viron. Nous  publions  plus  loin  le  cahier  des  charges 
de  celte  adjudication. 

Nous  savons  de  plus  que  des  ventes  assez  im- 
portantes de  terrains  ont  été,  pendant  le  mois  de 
mai,  faites  par  adjudication  à  Porl-Saïd.  Nous  ne 
parlons  pas,  bien  entendu,  de  celles  que  nous  avons 
signalées  dans  notre  numéro  précédent  et  dont 
nous  avons  emprunté  les  détails  au  journal  de 
Port-Saïd.  Ces  dernières  dataient  d'une  époque  plus 
ancienne.  Mais  l'adjudication  nouvelle  confirme  les 
conséquences  que  nous  avions  tirées  déjà  du  pre- 
mier fait  annoncé  pour  donner  une  idée  de  la  va- 
leur de  nos  terrains. 

Les  adjudications  se  sont  faites  au  prix  moyen 
de  60  à  70  francs  le  mètre.  Des  bâtiments  se  sont 
aussi  vendus  par  le  même  mode  d'enchères  pu- 
bliques. Nous  n'avons  pas  encore  la  constatation  ofïï- 
cicUe  du  montant  de  ces  deux  opérations,  mais  nous 
croyons  ne  pas  trop  nous  avancer  en  portant  leur 
chiffre  aux  environs  de  200,000  francs. 

Ce  fait  nous  semble  d'une  haute  importance,  car 
il  prouve  le  mouvement  de  population  qui  s'ac- 
centue à  Port-Saïd,  et  la  valeur  s'attachant  déjà 
aux  terrains  de  cette  ville  qui  vient  en  quelque 
sorte  de  sortir  des  sables  du  désert.  Ou  nous  as- 
sure que  ces  ;  djudications  doivent  être  continuées 
dans  lea  mois  qui  vont  suivre. 


Quant  aux  recettes  du  mois  de  mai,  les  tableaux 
ne  nous  en  sont  pas  encore  parvenus.  Mais,  par  les 
indications  qui  nous  sont  transmises,  nous  croyons  J 
pouvoir  déjà  indiquer  qu'elles  dépasseront  sensible-  1 
ment  celles  du  mois  dernier.  Il  va  sans  dire  qu'elles 
sont  aussi  très-supérieures  à  celles  du  mois  de  mai  de 
1870  ;  d'où  il  résulte  que  le  mouvement  des  recettes 
comparées  entre  1870  et  1871  persévère  dans  sa 
marche  ascendante.  C'est  ce  qu'achèveront  de  nous 
prouver  les  chiffres  du  tableau  de  mai  que,  selon 
toutes  les  vraisemblances,  nous  pourrons  jniblier 
dans  notre  prochain  numéro. 


VENTE  AUX  ENCHÈRES  PDBllQDES  DE  LA  FERRAILLE 

APPARTENANT 
LA  COMPAGNIE  DD  CANAL  RIARITIiaE  DE  SUEZ 


CAHIER  DES  CHARGES. 
Article  l" .  —  La  vieille  ferraille  (tôles,    fontes, 
fers),  appartenant  à  la  Compagnie  sera  vendue  aux 
enchères  publiques  et  adjugée  au  plus  oft'rant. 

Art.  2.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-rSaïd, 
le  lo  juillet  1871,  dans  le  bâtiment  occupé  par  les 
bureaux  du  service  de  l'entretien,  matériel  et  ma- 
gasins, et  à  2  heures  de  l'après-midi. 

Art.  3.  —  La  ferraille  dont  la  vente  fait  l'objet 
du  présent  cahier  des  charges  se  trouve  en  partie 
sur  la  berge  du  Canal,  au  kilom.  1,  côté  Asie,  et 
dans  la  cour  des  ateliers  généraux  de  la  Compa- 
gnie. 

Art.  4.  —  La  quantité  en  est  évaluée  à  1,000  ou 
1,200  tonnes  se  décomposant  approximativement  de 
la  manière  suivante  : 

Arbres  en  fer  et  maillons    de    dra- 
gues   Tonnes        50 . 

Barres  carrées,  boulons,  bagues  en 

acier • 40. 

Ferraille,  fers,    tôles  cornières,   ro- 
gnures des  ateliers  pour  lopins..       SSO. 

Vieux    godets 80 . 

Foute 400. 

Roues  de   wagons  avec   essieux...       100. 

Total 1220. 

Art.  S.  —  Les  enchères  auront  lieu  sur  le  prix 
de  la  tonne  de  1,000  kilogrammes. 

Art.  0.  —  La  mise  à  prix  minimum  est  fixée  à 
quarante-cinq  francs  la  tonne. 

Art.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  pour  être  ad- 
mis aux  enchères,  être  muni  '  d'un  certificat  cons- 
tatant qu'il  a  versé  dans  une  des  caisses  de  la 
Compagnie  la  somme  de  (1S,000)  francs. 

Art.  8.  —  Cette  somme  restera  entre  les  mains 
de    la    Compagnie    pour    garantir     l'exécution    des 
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conditions  imposées  par  le  présent  cahier  des  char- 
ges. Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 

\yI_  9.  —  L'adjudicataire  devra  s'engager  à 
avoir  enlevé  le  lot  de  ferraille  faisant  l'objet  de  la 
vente  dans  le  délai  maximum  de  six  mois  à  partir 
du  jour  de  l'adjudication. 

Art.  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  de  manu- 
tention et  de  pesage  seront  à  la  charge  de  l'ache- 
teur. 

Art.  11.  — La  Compagnie  s'engage  néanmoins 
à  ne  réclamer  aucun  prix  de  location  pour  le  ter- 
rain où  cette  ferraille  est  entreposée  pendant  la 
période  indiquée  h  l'article  9. 

Art.  12.  —  En  outre  des  quinze  mille  francs  dé- 
posés, l'adjudicataire  devra  verser  le  montant  du 
prix  de  l'enchère  au  plus  tard  dans  le  délai  d'un 
mois  à  partir  du  jour  de  l'adjudication,  étant  en- 
tendu que  si  l'adjudicataire  veut  enlever  tout  ou 
partie  de  cette  ferraille  avant  le  dit  délai,  il  devra 
préalablement  en  acquitter  la  valeur. 

Art.  13.  —  Dès  que  le  terrain  aura  été  débar- 
rassé, si  les  six  mois  ne  sont  pas  expirés,  le  cau- 
tionnement sera  rendu  à  l'adjudicataire.  Si  les  six 
mois  ont  été  dépassés,  l'adjudicataire  paiera  pen- 
dant les  six  mois  suivants,  comme  prix  de  location 
du  terrain,  un  franc  Dar  mois  et  par  tonne  restant 
à  enlever  ;  ce  prix  sera  doublé  pour  chacun  des 
semestres  suivants.  Le  cautionnement  sera  rendu 
après  la  parfaite  exécution  des  clauses  du  présent 
cahier  des  charges, 

Alexandrie,  le  2  juin  1871. 

L'Agent  supérieur  de  la  Compagnie. 
E.  Daubrée. 


RECTIFICATIONS, 


Serait-ce  trop  attendre  de  la  presse  financière 
que  de  la  prier  de  consentir,  quand  elle  prend  la 
peine  de  s'occuper  du  Canal  de  Suez,  de  s'informer 
avec  quelque  soin  de  la  réalité  des  faits  qu'on  lui 
raconte,  avant  de  les  jeter  en  pâture  au  public? 

Un  grand  nombre  de  ces  journaux  n'ont-ils 
pas  répandu  sur  cette  entreprise  assez  d'erreurs, 
assez  de  récils  dénués  de  toute  vérité,  d'assertions 
et  de  prédictions  démenties  par  l'événement,  pour 
qu'ils  soient  maintenant  eu  garde  contre  les  fic- 
tions qu'on  leur  apporte,  et  qu'ils  ne  s'avancent 
qu'à  bon  escient? 

Ces  réflexions  un  peu  rétrospectives  nous  sont 
inspirées  par  un  récent  article  du  Moniteur  des  fonds 
publics  que,  selon  notre  usage,  nous  allons  d'abord 
citer,  et  dont,  ensuite,  nous  redresserons  les  nom- 
breuses inexactitudes. 


On  lit  dans  ce  journal,  à  la  date  du  15  juin  : 
«  Plusieurs  de  nos  clients,  —  obligataires  de  la 
Société  du  Canal  de  Suez,  —  éprouvent  une  cer- 
taine inquiétude  à  l'égard  du  paiement  des  coupons 
échus:  d'autres, —  actionnaires,  —  s'inquiètent  des 
bruits  de  vente  dont  la  presse  européenne  s'est  faite 
récho. 

»  Voici  les  renseignements  que  nous  tenons  d'une 
source  bien  informée  : 

I)  M.  le  duc  de  Sutherland  s'est,  en  effet,  rendu 
en  Egypte  dans  le  but  d'acquérir  pour  une  Société 
anglaise  les  177,640  actions  que  possède  le  khédive, 
gouverneur  de  la  province.  L'opération  n'aj'ant  pas 
abouti,  on  se  bornerait  à  avancer  une  somme  de  lo 
millions  de  francs  à  la  Société  du  Canal,  laquelle 
donnerait  en  échange  : 

«  1"  Le  titre  de  président  honoraire  eu  faveur  de 
M.  le  duc  de  Sutherland  ;  2"  six  places  d'adminis- 
trateurs dans  le  Conseil  de  la  Société  ;  3°  IS  mil- 
lions de  bons  de  caisse  au  moyen  desquels  les  An- 
glais solderaient  les  droits  de  passage  au  lieu  et 
place  d'argent. 

1)  Il  est  inutile  de  faire  ressortir  ce  qu'une  telle 
combinaison  aurait  d'irrégulier  et  de  funeste  pour 
les  souscripteurs  français.  L'affaire  du  Canal  peut 
être  facilement  achevée  par  les  intéressés  français 
eux-mçines,  et  cela  sans  l'intervention  des  Anglais 
qui,  sous  prétexte  de  venir  en  aide  à  la  Société,  ne 
feraient  dans  le  fait  qu'une  chose:  assurer  sa  ruine 
définitive  dans  un  délai  de  deux  ans. 

»  Dans  nos  prochains  numéros  nous  chercherons 
à  démontrer  la  possibilité  de  sauver  la  Société  et 
d'assurer  le  service  de  sa  dette.  » 

Voici  maintenant  ce  que  nous  avons  à  répondre 
«  aux  renseignements  de  la  source  bien  infor- 
mée :  » 

M.  le  duc  de  Sutherland  n'a  pu  se  rendre  en 
Egypte  dans  le  but  d'acquérir  les  177,640  actions 
que  possède  le  khédive,  qui,  en  fait,  n'en  possède 
que  176,602,  parce  que  les  intérêts  et  les  bénéfices, 
quels  qu'ils  soient,  de  la  totalité  de  ces  actions  sont 
aliénés  pendant  23  ans  pour  servir  au  rembourse- 
ment de  l'emprunt  de  30  millions  représenté  par  les 
délégations. 

Le  titre  de  président  honoraire  n'a  jamais  été 
demandé  par  M.  le  duc  de  Sutherland. 

Les  six  places  d'administrateur  dont  on  parle  sont 
également  une  fiction.  Il  en  est  de  même  des  15 
millions  de  bons  de  caisse,  au  moyen  desquels  les 
Anglais  solderaient  les  droits  de  passage  en  place 
d'argent. 
Le  Canal  n'a  pas  besoin  d'être  achevé;  il  l'est. 

Il  est  vrai  que,  dès  la  première  année,  les  recet- 
tes du  Canal  n'ont  pas  pu  suffire  à  couvrir  les 
charges  de  son  achèvement  complet,  de   son  entre- 
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lien  el  de  sa  délie  en  obligalions  au  capital  de 
100,000,000  de  francs.  Mais  notre  confrère  connaU- 
il  beaucoup  de  grandes  entreprises  qui,  au  bout 
d'un  an,  aient  pu  obtenir  un  pareil  résultat  ? 

Il  est  vrai  que  l'administration  s'occupait  avant 
la  guerre  et  s'occupe  encore  après  la  guerre  d'ef- 
fectuer, par  un  emprunt  peu  important,  la  liquidation 
d'un  arriéré  prévu  à  la  dernière  Assemblée  générale 
de  mars  1870  et  qui  s'élève  toujours  à  10  millions. 

Mais  il  est  vrai  aussi  que  la  Compagnie  a, 
dans  le  Canal,  avec  les  terrains  elles  établissements 
qui  lui  sont  annexés,  une  valeur  beaucoup  plus 
que  suffisante  pour  garantir  à  la  fois  et  les  obliga- 
tions émises  cl  l'emprunt  destiné  à  couvrir  les  arré- 
rages qui  leur  sont  dus. 

Il  est  vrai  encore  que,  comparativement  à  l'an- 
née dernière,  les  recettes  de  cette  année  ont  déjà 
doublé,  et  que  cette  progression  continuera,  comme 
toutes  les  vraisemblances  et  toutes  les  données  au- 
torisent aie  croire. 

Cela  dit,  d'accord  ici  avec  le  Moniteur  des  fonds 
publics,  nous  croyons  facile  la  démonstration  de  la 
possibilité  de  sauver  une  Société  qui  n'est  pas  en 
péril  et  d'assurer  le  service  de  sa  dette,  et  nous 
nous  ferons  un  devoir  de  suivre,  avec  autant  d'at- 
tention que  d'intérêt,  cette  démonstration  qu'il  pro- 
met. 

En  nltendaut,  et  pour  mettre,  si  cela  se  peut,  un 
terme  à  tous  les  bruits  et  à  toutes  les  versions  fre  - 
latées  qui  circulent,  nous  ne  pouvons  mieux  faire 
que  d'emprunter  à  la  Semaine  financière  les  paroles 
ci-après  par  lesquelles  le  Président-Directeur  de  la 
Compagnie  a  expliqué  et  constaté  l'état  des  choses. 

Voici  comment  s'exprime  ce  journal  : 

«  La  presse  étrangère  reproduit,  depuis  quelques 
jours,  les  bruits  de  la  vente  du  Canal  de  Suez  à 
une  Compagnie  anglaise.  D'autre  part,  la  suspen- 
sion du  paiement  des  obligations  préoccupe  les 
.porteurs  d'obligations. 

»  M.  de  Lesseps  a  saisi  l'occasion  du  tirage  des 
obligations  qui  vient  d'avoir  lieu  pour  donner  des 
explications  sur  ces  deux  points  importants  aux 
personnes  présentes.  Nous  ne  pouvons  mieux  faire 
que  de  reproduire  la  communication  de  M.  de  Les- 
seps, et,  à  défaut  des  paroles,  en  voici  le  sens  : 

»  Avant  les  derniers  événements,  M.  de  Lesseps 
négociait  en  Angleterre  un  emprunt  de  12  à  15 
millions  qui  aurait  permis  à  la  Compagnie  de  payer 
aux  obligalions  les  coupons  d'octobre  1870  et  d'a- 
vril 1871,  de  rembourser  les  titres  sortis  et  de  payer 
les  primes  ;  en  un  mot,  de  liquider  l'arriéré.  Cette 
négociation  fui  forcément  interrompue.  «  Mais,  a 
njouté  M.  de  Lesseps,  comme  notre  entreprise  est 
raaiutenant  en  faveur  en  Angleterre,  celle  opéra- 
tion   est  encore    réalisable  ;  seulement,  il  faut  que 


l'assemblée  générale  m'autorise  à  la  conclure.  L'as- 
semblée est  convoquée  pour  le  20  juillet  ;  dès 
qu'elle  se  sera  prononcée,  j'agirai. 

»  En  ce  qui  concerne  la  vente  du  canal,  je  sais 
que  des  personnages  considérables  de  l'Angleterre 
sont  venus  en  Egypte  et  ont  visite  le  Canal  ;  mais 
ils  ne  font  aucune  ouverture.  Pour  ma  part,  je  ne 
serais  pas  disposé  à  celte  vente,  mais  le  canal  ne 
m'appartient  pas,  et  si  des  propositions  m'étaient 
faites,  je  m'empresserais  de  les  communiquer  à 
l'assemblée,  qui  aurait  à  se  prononcer.  J'ai  entendu 
parler,  d'une  façon  indirecte,  des  conditions  d'un 
projet  de  rachat,  mais  je  ne  puis  considérer  comme 
sérieuses  les  conditions  qui  m'ont  été  rapportées.  » 


LA  VAPEDR  ET  LA  VOILE. 


Il  est  de  mise  dans  un  certain  monde  et  dans 
une  certaine  presse  de  présenter  l'entreprise  du  Ca- 
nal de  Suez  comme  étant  condamnée  à  une  ruine 
inévitable  et  permanente.  On  a,  auprès  des  esprits 
faibles  et  superficiels,  trouvé  un  argument  favorable 
à  celte  thèse,  dans  ce  fait  que  dès  le  jour  où  l'ex- 
ploitation a  commencé  elle  devait  produire  des  bé- 
néfices et  des  dividendes,  et  que,  du  moment  qu'elle 
n'en  avait  pas  produit  à  si  courte  échéance,  c'est- 
à-dire  du  jour  au  lendemain,  elle  était  à  toujours 
condamnée  à  rester  dans  l'immobilité  de  ses  recettes 
des  premiers  mois. 

L'événement  a  démenti  ces  prophéties  comme 
tant  d'autres.  Les  receltes  de  la  première  heure 
ont  grossi  dans  des  proportions  très-notables.  Si 
le  premier  mois  de  la  première  année  de  l'exploi- 
tation avait  donné  114,000  fr.,  le  dernier  mois  de 
la  môme  année  a  dépassé  800,000  fr.,  et  le  premier 
trimestre  de  la  seconde  année  a  gagné  relativement 
au  transit  du  premier  trimestre  de  l'année  précé- 
dente 170  pour  100.  La  progression  marche  tou- 
jours. Les  cinq  premiers  mois  de  1871  sont 
maintenant  écoulés,  et  chacun  de  ces  mois  a  donné 
une  recette  très-supérieure  au  mois  correspondant 
de  1870. 

Les  faits  accomplis  démontrent  donc  que  de  mois 
en  mois,  et  par  conséquent  d'année  en  année,  les 
recettes  du  Canal  poursuivent  un  mouvement  d'aug- 
mentation permanent.  Mais,  comme  il  n'a  pas  en- 
core atteint  entièrement  le  niveau  nécessaire  pour 
suffire  à  toutes  les  charges  actuelles  de  la  Compa- 
gnie, on  prend  texte  de  ce  fait  pour  protester  que 
l'entreprise  est  perdue  el  qu'en  effet  elle  était  con- 
damnée à  périr. 

Le  motif  principal  de  cet  arrêt  est  que  la  navi- 
gation à  voile  sera,  sinon  toujours,  du  moins  très- 
longtemps  encore,  plus  recherchée  et  plus  employée 
par  le  commerce  que  la  navigation  à  vapeur.  Cette 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


91 


assertion  a  été  plus  d'une  fois  réfutée  et  par  la 
théorie  et  par  la  pratique.  Mais  nous  croyons  utile 
pour  affermir  les  esprits  enclins  à  s'effrayer,  de  pro- 
duire sur  la  question  des  deux  marines  un  docu- 
ment qui,  quoique  ayant  eu  une  certaine  publicité, 
n'a  pas  à  notre  avis  été  assez  répandu. 

Après  l'inauguration  du  Canal,  un  ingénieur,  M.  Bor- 
des membre  du  Conseil  général  des  Bouches-du-Rhône, 
écrivit  dans  la  Liberté,  sur  le  Canal  de  Suez,  uue 
série  d'articles  qui  furent  fort  remarqués  et  qui  de- 
puis ont  été  réunis  en  brochure.  Dans  ce  travail, 
la  question  de  la  voile  et  de  la  vapeur  avait  natu- 
rellement sa  place  marquée.  Dans  le  cours  de  cette 
partie  de  la  discussion  un  des  principaux  habitants 
de  la  Rochelle,  des  plus  compétents  et  des  plus  ex- 
perts dans  cette  matière,  adressa  à  l'écrivain  une 
lettre  que  ce  dernier  s'empressa  de  livrer  au  public, 
et  sous  tous  les  rapports  elle  en  valait  la  peine. 
Nous  croyons  aujourd'hui  devoir  à  notre  tour  la  pla- 
cer sous  les  yeux  de  nos  lecteurs  malgré  sa  date  de 
l'année  dernière,  ce  qui  n'enlève  rien  à  la  puissance 
de  ses  arguments  et  au  caractère  saisissant  de  ses 
appréciations. 

On  y  verra  que,  d'après  cette  autorité  dont  l'expé- 
rience est  incontestée,  «ne  prépondérance  absolue  est 
réservée  à  la  marine  à  vapeur  contre  la  voile  ;  qu'il 
est  dans  toutes  les  probabilités  qu'avant  dix  ans  la 
marine  marchande  à  vapeur  aura  presque  partout 
supplanté  la  marine  marchande  à  voile  et  que  cette 
transformation  s'imposera  au  trafic  maritime  du 
monde  entier. 

Les  raisons  sur  lesquelles  s'appuient  ces  affirma- 
tions ont  un  si  haut  degré  de  gravité  pratique  et  de 
solidité  que  nous  n'avons  pas  de  commentaires  à  y 
faire  et  que  nous  en  abandonnons  complètement  le 
jugement  au  lecteur. 

Nous  plaçons  avant  la  lettre  elle-même  les  obser- 
vations par  lesquelles  M.  Bordes  la  fait  précéder 
dans  sa  brochure. 

«  Lorsque  nous  avons  publié,  dans  la  Liberté,  nos 
articles  sur  l'Isthme  de  Suez,  plusieurs  personnes 
nous  ont  écrit  des  lettres  fort  intéressantes.  Nous 
en  avons  reçu,  entre  autres,  une  datée  de  la  Ro- 
chelle qui  est  pleine  d'intérêt.  L'auteur,  tout  en  dé- 
clarant que  nous  n'insistions  pas  assez  sur  la  ques- 
tion de  la  marine  à  vapeur,  ne  fait  que  donner  plus 
de  force  à  nos  derniers  articles,  dont  M.  Cador 
ignorait  l'existence  au  moment  où  il  écrivait.  Son 
nom  fait  autorité  en  matière  économique  et  tech- 
nique ;  nous  ne  résistons  pas  au  plaisir    de  publier 

sa  lettre  : 

,i^-,-  «  La  Rochelle,  H  janvier  JS70, 

t  Mon  cher  monsieur  Borde, 
M  Dans  l'étude  très-remarquable    sur  l'Isthme  de 
Suez  que  vous  publiez  dans  la   Liberté   (étude    que 
je  vous  prie  de  m'adresser  dès  qu'elle  paraîtra    en 


brochure),  vous  n'insistez  pas  assez,  selon  moi,  sur 
la  prépondérance  absolue  réservée  à  la  marine  à 
vapeur.  Il  est  cependant  probable  que,  avant  dix 
ans,  la  marine  marchande  à  vapeur  aura  presque 
partout  supplanté  la  marine  marchande  à  voile. 
Cette  transformation,  qui  repose  sur  des  données 
économiques  exactes,  comme  toutes  les  choses  qui 
ont  leur  raison  d'être,  s'imposera  au  trafic  maritime 
du  monde  entier.  Ces  trois  données  principales 
sont:  1»  la  rapidité  des  voyages;  S*  leur  fréquence; 
3"  la  ponctualité  de  l'arrivée  et  du  départ. 

»  Maritimement  et  commercialement,  tout  l'avenir 
et  le  succès  de  la  transformation  sont  là. 

s  La  rapidité,  c'est  l'outillage  maritime  donnan» 
économiquement  tout  ce  qu'il  peut  produire  de  tra- 
vail utile;  c'est  le  maximum  des  bénéfices  possibles 
venant  diminuer  les  frais  généraux,  décroissant  en 
raison  directe  de  la  multiplicité  des  services  ren- 
dus. 

1)  La  fréquence  regarde  plus  le  commerce  que  la 
navigation,  bien  que  les  intéressant  l'un  et  l'autre. 
La  fréquence  dans  l'arrivée  et  le  départ  des  mar- 
chandises exige  un  moins  grand  capital  engagé; 
pouvant  se  renouveler  souvent ,  les  approvisionne- 
ments diminuent  en  raison  directe  de  la  facilité  de 
pourvoir  aux  besoins  courants  et  immédiats.  Moins 
d'argent  engagé,  le  chiffres  d'affaires  étant  le  même, 
plus  de  bénéfices  réalisés,  ou ,  avec  le  même  capi- 
tal, une  grande  extension  des  opérations  commer- 
ciales. 

»  La  ponctualité  n'est  pas  une  condition  moins 
importante  que  les  deux  précédentes  :  c'est  le  corol- 
laire obligé  de  la  rapidité  et  de  la  fréquence.  Il  ne 
suffit  pas  que  la  marchandise  arrive  vile,  souvent  il 
faut  encore  qu'elle  parvienne  à  destination  à  heure 
fixe,  parce  que  la  régularité  de  la  livraison  a  été 
basée  non-seulement  sur  la  rapidité  et  la  fréquence, 
mais  aussi  sur  la  ponctualité. 

»  Or,  les  trois  conditions  que  je  viens  d'indiquer 
ne  peuvent  se  réaliser  que  par  la  transformation  de 
la  marine  à  voile  en  marine  à  vapeur. 

»  Dans  la  pratique,  en  chiffrant  ce  raisonnement, 
voici  ce  qui  arrive  :  prenons,  par  exemple,  deux 
navires,  l'un  à  voiles,  l'autre  à  vapeur,  ayant  le 
même  tonnage  et  effectuant  le  même  voyage.  En 
suivant  la  proportion  consacrée  dans  tous  les  ports 
par  l'expérience,  le  navire  à  voiles  fera  huit  voyages 
par  an,  pendant  que  le  navire  à  vapeur  en  effec- 
tuera quarante.  (Ici  c'est  42  à  44.)  Le  prix  du  fret 
étant,  à  cause  de  la  concurrence,  exactement  le 
même,  il  en  résulte  que,  pendant  que  le  navire  à 
voiles  produira  8,  le  navire  à  vapeur  donnera  40, 
c'est-\-dire  cinq  fois  plus,  puisque  le  prix  du  ser- 
vice rendu  est  forcément  le  même.  L'avantage  est 


(12 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


donc  à  la  vapeur,  au  grand  profit  delà  navigation, 
du  commerce  et  de  la  sécurité  des  voyages. 

»  Nous  avons  ici  avec  l'Angleterre  de  très-grosses 
opérations  de  charbon,  basées  sur  la  substitution 
des  navires  à  vapeur  aux  navires  à  voiles,  et  qui 
donnent  de  très-grands  bénéfices.  Si,  comme  je  l'es- 
père, je  parviens  à  vous  attirer  dans  notre  port,  je 
TOUS  ferai  toucher  du  doigt  cette  question  qui  ne 
fait  plus  chez  nous  l'ombre  d'un  doute  pour  per- 
sonne. Aussi  voyous-nous  arriver  à  la  Rochelle,  avec 
une  régularité  de  chronomètre,  des  navires  de  1,000 
tonnes  jetant  leur  cargaison  à  terre,  et  prenant 
chargement  eu  cinquante  heures.  Avant  peu,  pour 
nos  relations  avec  Bordeaux  et  l'Angleterre,  il  n'y 
kiura  plus  que  des  navires  à  vapeur;  les  autres  ne 
couvrent  pas  leurs  frais. 

»  En  vous    renouvelant  mes  compliments  sur  le 
beau  travail  que  vous  publiez  en  ce  moment, 

»  Recevez,  etc.  L.  Cador.  » 


REPRISE  COnnERCIAlE  EN  ANGLETERRE. 

On  lit  dans  le  Journal  officiel  : 

Le  dernier  rapport  publié  par  le  Doard  of  Trade 
constate  une  reprise  très-sensible  des  affaires  en 
Angleterre.  Voici  les  chiffres  principaux  qui  résul- 
tent de  ce  document. 

L'Angleterre  a  exporté,  dans  le  courant  du  mois 
de  mai  dernier,  des  produits  pour  une  valeur  totale 
de  19,400;000  livres  sterling.  C'est  le  chiffre  le  plus 
élevé  qui  ait  été  atteint  depuis  longtemps,  et  il  n'est 
pas  certain  qu'il  ail  même  jamais  été  dépassé. 
L'exportation,  pendant  le  mois  d'avril  précédent, 
avait  été  au-dessous  de  10,830,000  livres;  de  sorte 
que  l'augmentation  en  mai  a  été  de  deux  millions 
un  quart.  La  comparaison  avec  le  mois  correspon- 
dant de  l'année  précédente  est  presque  aussi  favo- 
rable. 

L'examen  en  détail  montre  que  cette  augmenta- 
tion sur  le  mois  d'avril  et  sur  le  mois  de  mai  1870 
porte  tout  à  la  fois  sur  les  quantités  et  sur  la  va- 
leur des  objets  exportés.  Il  a  été  exporté  plus  de 
coton  fabriqué,  plus  de  lainage,  plus  de  soieries, 
plus  de  charbon,  plus  de  fer,  plus  de  coutellerie, 
plus  de  poterie. 

D'une  autre  part,  le  chapitre  des  importations 
donne  pour  le  mois  de  mai  une  diminution  notable 
sur  le  mois  d'avril.  En  mai,  les  articles  importés 
ont  clé  évalués  à  24,418,000  livres,  tandis  qu'en  avril 
ils  s'élevaient  au  chiffre  de  29,385,000  livres. 

On  cherche  à  expliquer  que  cette  diminution  des 
importations  pourrail  provenir  de  variations  surve- 
nues dans  les  lieux  de  production.  Si,  par  exemple, 
l'Anglelerre  a  importé  en  avril  du   coton  brut  pour 


une  valeur  de    6,.570,000  livres  sterling,    et  en  mai 
seulement  pour  une  valeur  de  4,772,000    livres,    la 
raison  est  que  le  stock  du  coton  de  l'année  dernière       1 
en  Amérique  et  ailleurs  s'était  épuisé  graduellement.        1 
Pour  le  thé,  la  diminution  devait   naturellement  se 
produire  en  cette  saison.  Le  seul  article  pour  lequel        . 
il  semble  difficile  de  trouver   une    explication,    ce        | 
sont  les  laines  d'Australie.  L'Angleterre    a  reçu  de 
ces  laines    en    avril   pour  plus  de  2,386,000  livres, 
et  en  mai,  pour  moins  de  1,145,000  livres.  Cette  di- 
minution est  insolite    et  peut  provenir  de  ce  que  la 
tonte  des  laines  aurait  eu  lieu  plus  tôi  que  de  cou- 
tume et  de  ce  que,  par  suite,  les  produits    auraient 
été  portés  en  Angleterre  dans  les  mois  précédents. 
Mais  cela  est  hypothétique. 

Voici  le  résumé  des  entrées  et  des  sorties  des  mé- 
taux précieux:  L'Angleterre  a  reçu,  dans  le  cours 
du  mois  de  mai,  principalement  des  Etats-Unis,  du 
Mexique  et  de  l'Australie,  4,793,000  livres  ;  elle  a 
exporté  3,339,000  livres,  tandis  qu'en  avril  elle  avait 
reçu  2,046,000  livres  et  exporté  1,623,000  livres. 
Pendant  ce  mois,  sur  le  montant  de  cette  exporta- 
tion, 822,000  livres  ont  passé  en  France.  La  totalité 
des  métaux  précieux  exportés  de  France  en  Angle- 
terre, pendant  les  quatre  premiers  mois  de  l'année, 
n'a  été  que  de  180,000  livres. 

La  quantité  de  spiritueux  fabriqués  en  Angleterre 
et  consommés  dans  le  Royaume-Uni,  suit  une  pro- 
gression parallèle  au  développement  du  commerce. 
La  quantité  de  spiritueux  consommés  est  moindre, 
proporlionnellemenl,  en  Angleterre  qu'en  Ecosse  et 
en  Irlande,  mais  elle  y  a  augmenté  rapidement,  et, 
si  rien  ne  l'arrête,  l'Angleterre  aura  bientôt  dépassé 
ces  deux  contrées. 

Dans  le  premier  trimestre  de  cette  année,  le  droit 
a  été  payé  en  Angleterre  sur  3,242,000  gallons  des- 
tinés à  la  consommation  intérieure,  ce  qui  donne 
une  augmentation  de  8  0,  0  sur  la  quantité  ayant 
acquitte  le  droit  l'année  précédente,  pendant  le 
trimestre  correspondant.  En  Ecosse  la  consom- 
mation a  été  de  1,178,000  gallons,  ce  qui  donne  une 
augmentation  de  3  0/0,  et  en  Irlande,  de  1,348,700 
gallons,  ce  qui  donne  une  augmentation  de  3 
1/4  0/0. 

Ces  chiffres  semblent  démontrer  que  le  résultat 
final  de  la  prospérité  acquise  est  de  conduire,  en 
Angleterre,  à  l'accroissement  d'une  consommation 
funeste  à  la  population,  et  d'une  dépense  déjà  énor- 
me dont  elle  fait  les  frais.  La  prospérité  du  com- 
merce et  des  manufactures  implique  l'élévation  du 
chiffre  des  salaires,  mais  il  n'y  a  aucune  raison  lo- 
gique pour  que  cet  accroissement  de  salaires  doive 
se  convertir  en  une  production  de  plus  en  plus  large 
de  boissons  alcoohques. 
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LA  REPRISE  COMMERCIALE  A  RODEN. 

-Nous  venons  de  citer  les  renseignements  que  nous 
donne  le  Journal  officiel  sur  la  reprise  des  afTaires 
commerciales  en  Angleterre.  Le  Journal  de  Rouen,  à 
la  date  du  18  juin,  nous  fournit  sur  le  môme  sujet 
des  détails  encore  plus  intéressants  et  plus  satisfai- 
sants, relativement  au  mouvement  commercial  qui  se 
développe  à  Rouen. 

On  lit  en  effet  dans  ce  journal  : 

«  Depuis  longtemps,  le  port  de  Rouen  n'avait  pas 
présenté  une  animation  semblable  à  celle  qu'il  a  en  ce 
moment.  Les  navires  à  voiles  et  à  vapeur  y  abondent, 
apportant  presque  tous,  à  notre  marché  commercial, 
des  vins  et  des  alcools,  de  l'avoine,  etc. 

»  Les  événements  de  Paris  ont  forcé  une  partie  du 
nord  et  du  nord-ouest  de  la  France  à  s'approvisionner 
de  liquides  sur  notre  place;  Paris  lui-même  y  fait  des 
achats  de  ce  genre. 

»  Un  magnifique  bateau  espagnol,  de  1,100  ton- 
neaux, VArana,  de  Cijon,  est  arrivé  tout  récemment 
avec  une  cargaison  de  vins  prise  à  Cette  et  qui  doit 
être  dirigée  de  Rouen  sur  Paris. 

;>  Beaucoup   d'autres  navires   sont  encore   attendus 

dans  notre  port.  » 

^ 

LES  COMIUNICATIONS  ENTRE  LA  HAUTE  ASIE  ET  LES  MERS 
DE  LA  CHINE. 

La  Russie,  par  ses  expéditions  et  ses  explorations, 
perce  de  plus  en  plus  ces  hauts  plateaux  de  l'Asie, 
jusqu'ici  presque  inaccessibles  au  commerce  euro- 
péen, et  si  nous  devons  en  croire  les  nouvelles  ci- 
après  que  nous  fournil  un  journal  russe,  elle  serait 
parvenue  à  mettre  ces  contrées  fort  peu  exploitées 
en  rapport  direct  avec  un  des  ports  les  plus  fré- 
quentés de  la  Chine,  le  port  de  Tien-Tsin. 

Par  là,  les  hauts  plateaux  asiatiques  seraient 
reliés  maritimement  à  l'Europe  par  une  route  dont 
la  ligne  directe  serait  le  Canal  de  Suez. 

Tous  les  jours  donc,  pour  ainsi  dire,  nous  ren- 
controns de  nouvelles  preuves  de  l'influence  qu'exer- 
cera le  Canal  de  Suez  sur  le  commerce  du  monde 
et  des  éléments  de  prospérité  qui  se  préparent  pour 
lui  sur  les  divers  points  du  globe. 

Voici  les  renseignements  que  nous  fournil  ce 
journal  : 

«  On  sait  qu'une  expédition  particulière,  orga- 
nisée par  des  marchands  de  Nertchinsk,  MM.  Bou- 
line, vient  d'explorer  pour  la  première  fois  pour  les 
caravanes  russes  la  route,  autrefois  très-connue  des 
Cosaques,  du  Transbaïkal,  de  Nertchinsk  à  Pékin  et 
à  Tien-Tsin  par  la  ville  mongole  chinoise  de  Dolon- 
Por  et  le  détilé  de  Khouhiaïkou.  Cette  nouvelle 
route,  dit  la  Gazette  de  la  Bourse,  est,  pour  les 
commerçants  de  Nertchinsk,  plus  courte  de  700 
verstes  que  celle  de  Kiakhta. 


»  Grâce  à  elle,  les  habitants  de  Nertchinsk  pour- 
ront maintenant  recevoir  de  Tien-Tsin  toutes  les 
marchandises  européennes  dont  ils  ont  besoin,  à  un 
prix  Lien  inférieur  à  celui  qu'elles  leur  ont  coûté 
jusqu'à  présent  par  la  voie  de  Moscou,  Nijni-Nov- 
gorod  et  Kiakhta.  Partout,  sur  cette  route,  qui  est 
carrossable  et  très-égale  jusqu'à  Dolou-Por,  on  trouve 
de  bonne  eau,  d'excellents  fourrages  pour  les  bes- 
tiaux et  l'hospitalité  des  Mongols.  Au  delà  de 
Dolon-Por,  le  pays  devient  montagneux ,  mais  les 
passages  des  hauteurs  sont  commodes.  » 

Ce  n'est  point  seulement  du  côté  de  la  Chine  sep- 
tentrionale que  le  commerce  russe  se  développe 
avec  une  activité  remarquable;  il  s'applique  aussi 
à  rapprocher  tout  le  littoral  de  la  mer  Noire  et  des 
pays  caucasiens  de  l'Inde  par  le  Canal  de  Suez. 

Ainsi  nous  trouvons  dans  la  Pall  Mail 
Gazette  des  détails  non  moins  curieux  que  les  pré- 
cédents sur  les  lignes  de  navigation  qui  sont  en 
train  de  s'organiser  sur  des  différents  fleuves  traver- 
sant le  territoire  russe  et  aboutissant  à  la  mer  Noire. 

La  Pall  Mail  Gazette  s'exprime  en  ces  termes  : 

a  Les  résultats  de  la  guerre  de  Crimée  étant  ré- 
duits à  néant,  il  est  probable  qu'avant  peu  les  tom- 
bes de  nos  compatriotes  devant  Sébastopol  seront 
les  dernières  traces  qui  resteront  de  la  lutte  qui 
nous  a  coûté  tant  de  sang  et  d'argent.  A  en  croit  e 
ce  qu'on  écrit  de  Moscou  au  Levant  Herald,  il  sem- 
blerait que  la  Russie,  oublieuse  de  la  conférence  de 
Londres,  s'applique  à  redoubler  d'énergie  dans  ses 
préparatifs  de  toutes  sortes,  militaires  et  commer- 
ciaux. Chaque  courrier  qui  arrive,  chaque  numéro 
de  journal  qui  paraît  a  quelque  nouvelle  entreprise 
à  mentionner.  Des  canons  de  fonte  gros  calibre  vien- 
nent d'arriver  à  Odessa.  Ils  sont  destinés  aux  for- 
tifications nouvelles  de  Kertch. 

»  Le  commerce  russe  et  la  Compagnie  de  navigation 
viennent  de  proposer  l'établissement  à  leurs  frais 
d'une  ligne  de  steamers  sur  le  Kouban  (rivière  qui 
descend  de  la  croupe  septentrionale  du  Caucase  et 
qui  se  jette  dans  le  détroit  de  Kertch)  sous  la  con- 
dition d'une  garantie  de  monopole  et  de  l'appui 
des  autorités.  D'autres  lignes  semblables  sont  sur 
le  point  d'être  établies,  dès  que  la  navigation  sera 
ouverte  sur  l'Obilet,  l'Irtiset,  dans  la  Sibérie  occi- 
dentale. Le  quatrième  des  steamers,  destiné  à  réfor- 
mer une  communication  régulière  avec  l'Inde  et  la 
Chine,  est  parti  d'Odessa.» 

Nous  trouvons  en  outre  dans  le  journal  russe  la 
Voix  la  mention  d'un  événement  des  plus  considéra- 
bles aj-antpour' objet  de  relier  le  monde  entierpar  un 
fil  télégraphique,  l'une  des  entreprises  les  plus  dif- 
ficiles et  les  plus  gigantesques  que  Icspril  humain 
puisse  concevoir. 

Nous  reproduisons  le  jourual  ci-dessus  mentionné: 
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«  A  la  fin  du  mois  de  novembre  1870,  il  s'est 
accompli  en  Russie  un  événement  qui,  malgré  son 
importance  immense,  a  passé  à  peu  près  inaperçu, 
en  partie  à  cause  des  préocupations  absorbantes 
causées  à  l'opinion  publique  par  la  lutte  gigantes- 
que de  la  France  et  de  la  Prusse.  Il  s'agit  d'un 
télégraphe  de  dix  mille  verstes,  allant  de  Saint- 
Pétersbourg  à  l'embouchure  de  l'Amour  et  à  Wla- 
divostok,  de  la  mer  Baltique  à  la  mer  du  Japon. 

»  Ce  télégraphe  relie  actuellement  l'Europe  en- 
tière au  littoral  de  l'Océan  pacifique,  et  la  mettra 
bientôt  en  communication  directe  avec  Bhang-Haï, 
Hong-Kong  et  les  autres  ports  de  la  Chine  et  du 
Japon. 

»  Des  stations  télégraphiques  ont  été  établies  à 
Tûbolsk,  Toro,  Rainsk,  Tomsk,  Ircoutck,  Verchix- 
Udinsk,  Tchita,  Iskoulsk,  et  s'arrêtera  à  Nico- 
laïewsk,  en  passant  par  Canton  et  Jeddo. 

))  On  peut  donc  dire  aujourd'hui  qu'un  fil  télégra- 
phique  va  faire  avant  peu  le  tour  du  monde. 

1)  Dès  l8Si,  un  Américain,  M.  SchifTner,  avait 
proposé  l'établissement  de  communications  télégra- 
phiques entre  la  Russie  et  l'Amérique,  par  la  Sibé- 
rie et  le  détroit  de  Behring.  Son  idée  fut  jugée 
impraticable  :  plus  tard,  elle  fut  étudiée  à  nou- 
veau, et  les  plans  tracés  pour  l'établissement  de  ce 
télégraphe  furent  approuvés  par  le  czar  le  17  jan- 
vier 18G1.  Il  n'a  pas  fallu  moins  de  dix  ans  pour 
l'achèvement  de  cette  œuvre  immense.  « 


ATIS  ADX  NAVIGATEURS. 

Signalement  d'un  (cueil  dans  les  mers  d' Indo-Chine. 

La  Shipping  Gazette  du  13  juin  contient  l'avertis- 
sement ci-après  : 

«  Le  capitaine  Orchard,  du  navire  Peterborough, 
se  rendant  de  Cèbre  à  Falmouth,  rapporte  que  le  7 
février,  en  traversant  la  mer  de  Java,  son  navire  a 
touché  sur  un  banc  de  corail  non  indiqué  sur  la 
carte  marine,  par  lat.  6»  57'  S.,  long.  115°  58'  E. 
(méridien  de  Greenwich)  ;  la  petite  île  la  plus  sep- 
tentrionale du  groupe  do  Kaugeau,  portant  N.-O.  par 
N.  à  la  distance  de  10  à  12  milles  et  à  peine  vi- 
sible. 

»  L'écueil  paraissait  très-étroit  dans  la  direction 
nord  et  sud,  mais  s'étendait  à  quelque  dislance  de 
l'est  à  l'ouest.  La  vigie  du  bord  l'avait  pris  pour 
l'ombre  du  soleil  et  ne  l'avait  pas  signalé  au  capi- 
taine. Les  brisants  étaient  plus  apparents  dans  la 
direction  de  l'est. 

»  Au  moment  oîi  il  toucha,  le  navire  filait  neuf 
nœuds  et  avait  franchi  l'écueil  avant  qu'il  eût  jeté 
la  sonde.  Peu  d'instants  auparavant,  le  plomb  avait 
donné  vingt-cinq  brasses  et  pas  de  fond  tout  au 
nord  du  banc.  » 


TIRAGES  DES  ORLIGATIONS  DE  LA  COMPAGNIE 

on   CANAL    niARXTIRIE  DE    SUEZ. 

Ces  tirages  jusqu'ici  sont  au  nombre  de  12.  Nous 
publins  la  liste  successive  des  lots  et  des  obliga- 
tions sorties. 

PBEHIER  TIRAGE. 

15    SEPTEMBRE     1868. 

liOt  do  I&O.OOO  fi-ane«. 

42.051 
Lots  de  25.000  franc*. 

126.221  I  4.419 

IiOt«  de  5.000  francs. 

82.067  I  235.107 


77.933 
188.432 
206.895 


Obligations  reniboar«abIc«  à  500  franc*. 


liOts  de  «,000  francs. 

117.187 

212.707 

307.005 

35.470 

9.056 

184.060 

7.392 

95.980 

128.810 

313.858 

195.224 

47.001 

1.828 

210.308 

2.435 

330.915 

230.744 

189 

262 

297 

1.470 

3.873 

4.074 

5.2o5 

5 . 5  i7 

5.6443 

6.119 

7.321 

7.339 

7.911 

8.032 

8.611 

9.250 

9.514 

12.809 

13.477 

14.349 

16.416 

16.521 

16.710 

17.098 

19.315 

19.931 

20.177 

21.345 

21.542 

22.257 

22.620 

22.829 

23.555 

23.752 

24.839 

25.484 

25.650 

27.739 

28.427 

29.118 

2i).399 

29.740 

30.2(Î8 

30.410 

31.062 

32.641 

33.044 

33.1,S2 

34 . 854 

35.460 

35.733 


39.901 
41.623 
41  976 
42.234 
42.534 
42.707 
45.899 
46.211 
47.258 
47.516 
48.772 
49.001 
51.919 
53.848 
53.886 
54.199 
54 . 756 
54.857 
57.115 
58.326 
59.110 
59.238 
60.143 
60.411 
60.539 
60.615 
61.196 
62.232 
62  547 
63.S48 
64.706 
65 .  455 
66.667 
67.691 
67.945 
68.810 
69.806 
71.746 
72.908 
74.553 
75.653 
75.656 
76.613 
77.174 
78.602 
79.514 
81.504 
81.578 
81.677 
85.289 
85.682 


86.194 
86.234 
86.421 
87.537 
87.819 
88.312 
89.270 
90.991 
91.797 
92.968 
93.661 
94.944 
95.228 
95.456 
95.625 
95.766 
95.881 
97.398 
97.873 
98.102 
99.038 
102.529 
103.332 
105.021 
107.658 
107.674 
107.918 
108.138 
108.4.-i0 
108.477 
112.331 
113.379 
118  165 
121.261 
121.286 
122.038 
122.659 
123.119 
123.901 
124.106 
124.511 
125.072 
127.088 
129.290 
129.451 
131.835 
131.982 
132..iXI 
133.809 
134.22 i 
134.526 


136.310 
138.246 
141.53(1 
142.220 
143.001 
145.148 
148.816 
148., S  45 
151.427 
153.218 
153.630 
153.633 
153.732 
154.514 
154.873 
155.034 
155.586 
155.784 
156.374 
158.850 
159.826 
160. ',112 
163.209 
165.971 
168.403 
168.802 
168.980 
170.379 

170  746 

171  505 
171.583 
173.038 
174.75 
175.994 
177.224 
180.18 
181.190 
182.774 
182.911 
18i.070 
184.695 
18(;.656 
187.221 
18K.055 
188.462 
188.511 
188.61, S 
18,S.(;25 
190.454 
191.378 
193.745 


194  818 
195.979 
197.521 
197.689 
197.970 
198.030 
198.255 
198.475 
199.194 
199.769 
199.989 
200.188 
201.138 
203.745 
205.411 
206.364 
206.478 
209.494 
209 . 888 
214.5,S9 
217.684 
219.701 
220.276 
221  .,S(;9 
222.900 
223.014 
223.591 
223.665 
223.950 
224.425 
224.507 
224.801 
224.865 
224.931 
225.716 
226.847 
227.091 
227. 5;  )8 
227.589 
22s. 225 
228.332 
228.372 
229.176 
231.222 
231.430 
232.491 
233.107 
234.358 
235  270 
236.498 
239.098 


239.785 
239.960 
241.427 
242.811 
244.911 
245.8.^2 
246.732 
247.701 
248.290 
249.181 
249.474 
251.205 
253.763 
254.697 
255.098 
2.57.984 
258.086 
2,58.724 
261.650 
261.989 
262.736 
264.450 
265  165 
265.695 
266.377 
266.755 
266.801 
266.901 
267.341 
267.603 
267.9,86 
268.315 
268.699 
269.325 
270.312 
270.351 
271.332 
271  519 
271.761 
2T 1.934 
272.937 
273.408 
274.340 
276.768 
276.995 
278.238 
278.257 
278.703 
278.762 
278.891 
279.039 
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280.044 
280.303 
280.732 
281.303 
283.028 
283.621 
283. «07 
286.710 
287.023 


287. 
287. 
287. 
288. 
289. 
202. 
292, 
292. 
296, 


296.615 
297.868 
299.317 
299.813 
301.172 
301.840  309 
303.292  311 
304.445  314 
304.735  318 


305. 
306. 
306. 
306, 
309, 


101 
331 

962 
96  i 
745 
903 
128 
060 
3 


318.984 
319.063 
319.321 
.H22.(l53 
022.329 
323.100 
323.836 
327.380 
328.854 


329.734 
329.934 
330.198 
330.392 
330.574 
330.386 
331.376 
331.676 
331.693 


DEDXIÈSIE  TIRAGE. 

15  DéCEMBKE  1868. 

tjot  de  ISO.OOO  franrn. 

329.082 
liOts  de  35,000  francs. 

254.185  I  216.892 

liOts  de  5,000  francs. 

125.870  I  190.914 


K,ot»  d«  3,000  francs. 


323.8551179.839 


142.681 

38.345 

254.871 


283.423 

66.743 

325.328 


103.5481105.933 

212.489  320.435 

36.310  287.318 


138.934 
117.907 
134.373 


217.164 

321.907 

83.013 


Obligations  remboursables  à  500  francs. 


323 

471 

663 

3.079 

3.320 

3.486 

3.778 

4.129 

4.504 

6.400 

6.485 

6.324 

9.378 

9.535 

10.016 

10.037 

10.497 

10.795 

11.659 

13.622 

14.396 

14.616 

14.784 

15.261 

15.465 

15  739 

15.774 

16.107 

17.678 

17.7*^1 

18.280 

18.523 

19.134 

20.283 

20.311 

21.181 

22.984 

23.360 

28.075 


28.197 
30.004 
30.491 
30.709 
31.430 
32.615 
34.135 
36.807 
37.237 
37.701 
39.773 
40.410 
41.353 
42.412 
43.423 
43.636 
43.870 
44.948 
45.083 
45.128 
45.296 
45.673 
46.039 
47.015 
47.060 
47 .  743 
48.988 
49.397 
50.252 
51.340 
51 .784 
52.077 
52.968 
53.273 
36.137 
57.242 
58.913 
60.088 
61.378 


61.752 
64.802 
66.298 
60.925 
67.814 
68.289 
69.289 
70.967 
71.750 
74.844 
75.499 
75.760 
76.017 
76.228 
78.014 
78.176 
78.434 
82.912 
82.919 
84.533 
85.164 
83.496 
86.286 
86.299 
86.888 
88.365 
88.600 
89.116 
89.751 
93.220 
95.483 
95.510 
95.864 
96.401 
98.408 
98.916 
99.138 
99.675 
99.901 


104.041 
104.770 
105.08S 
103.342 
103.738 
107.320 
109.119 
109.724 
109.790 
110.303 
110.016 
114.748 
105. 8U8 
116.558 
116.600 
117.551 
117.594 
118.573 
119.253 
119.392 
120.126 
120.597 
122.616 
123.888 
124  053 
124.344 
126.296 
126.7.30 
126.750 
127.416 
128.364 
128.850 
129.407 
130.992 
134.171 
134.608 
135.704 
135.838 
136.402; 


38.451 
38.882 
39.0i2 
40.(108 
40.600 
40.767 
41.573 
42.303 
43.649 
44.319 
49.279 
50.145 
50.219 
50.302 
52 . 351 
32  638 
33.123 
54.738 
33.673 
37 . 457 
57.514 
57.890 
57.927 
57.993 
60.903 
61.387 
61.469 
61.738 
62.139 
63.413 
65  154 
67.749 
09.168 
72  (H  13 
73.084 
73.225 
74.740 
76.030 
76.578 


177.534 
178.060 
178.296 
178.884 
179.306 
180.213 
180.316 
180.866 
181.104 
181.567 
182.137 
182.554 
182.767 
183.867 
184.837 
186.038 
186.314 
186.477 
186.735 
188.394 
188.460 
190.732 
191.644 
193.961 
193.987 
194.229 
195.765 
195.923 
196.069 
196.093 
197.780 
200.184 
200.191 
200.836 
201.473 
201.592 
205.433 
203.709 
206.282 


207.531 
208.043 
210.388 
210.629 
212.623 
212.914 
215.890 
216.955 
217.268 
217.836 
217.931 
220.921 
221.570 
221.750 
221.845 
223.313 
223.748 
224.031 
224.763 
223.041 
225.255 


225.459 
225.930 
226. 68X 
227.043 
227.048 
227.255 
227.843 
228 . 490 
228.752 
230.848 
231.331 
234.638 
234.842 
236.381 
237.050 
237.892 
238.449 
238.732 
239.633 
242.871 
244.486 


244.946 
243.330 
245.793 
247.210 
248  089 
248.748 
248.793 
249.131 
230.419 
250.951 
251.300 
252.606 
232.709 
232.829 
233 . 345 
254.488 
234.924 
255.696 
236.005 
258.891 
259.310 


260.793 
261.735 
261.823 
2(i3.10.S 
263.704 
264.614 
264.970 
266.373 
267.034 
268.343 
269.737 
271.756 
272.834 
275.246 
276.564 
279.235 
281.675 
283.096 
284.793 
285.487 
285.780 


289.212 
290  027 
20(1.381 
294.799 
293.703 
295.980 
297.586 
299.119 
299.175 
300.718 
302.192 
303.010 
305.560 
306  333 
308.201 
308.343 
308.856 
309.972 
311.260 
311.430 
312.564 


313.412 
315.272 
316.642 
317.905 
318.557 
318.931 
319.707 
319.759 
321.620 
322.386 
323.996 
324.785 
324.944 
325.653 
326.079 
327.848 
328.233 
330.018 
331.754 
332.077 
332.172 


TROISIÈME  TIRAGE» 
15  MARS  1869. 

I^ol  de  150,000  francs. 

260.409 
Eiots  de  %5,000  franco. 

288.403  I  137.3(57 

liOts  de  5,000  francs. 

132.995  I  47.337 


liots  de  2,000  francs. 


165.996 

98.191 

271.089 

296.741 


116.336 

140.676 

11.141 

240.143 

89.878 

237.686 

146.890 

50.724 

200.360 

273.098 

24.134 

159.712 

163.709 

188.192 

10.367 

231.122 


Obligations  remboursables  à  500  Srant-a. 


799 

1.172 

1.883 

2.056 

3.101 

4.174 

4  458 

4.529 

4.589 

5.081 

5.892 

5.895 

7.138 

7.967 

7.970 

8.413 

8.819 

10.216 

10.526 

10.574 

11.111 

11.121 

11.340 

13.241 

13.253 

13.443 

13.663 

16.294 

16.358 


18.862 
21.090 
22.889 
22.949 
23.808 
23.820 
23.901 
24.725 
25.074 
25.705 
23.922 
26.694 
27.974 
28.473 
28.535 
28.879 
31.165 
31.811 
33.636 
36.067 
37.548 
37.618 
38.093 
38.839 
39.542 
39.591 
40.369 
40.982 
41 .544 


42.060 
42.767 
44.065 
44.112 
45.233 
43.713 
45.999 
47 . 874 
49.326 
50.024 
50.151 
£0.427 
50.597 
51.454 
52 . 733 
53.132 
54.561 
54.675 
55.969 
56.5(J6 
36.526 
56.639 
56.798 
57.924 
58.772 
59.211 
91.676 
63.973 
64.296 


65.208 
63.533 
63.700 
65.986 
66.004 
6G.928 
67.267 
69.698 
71.219 
71.298 
71 .462 
73.185 
73.418 
73  872 
74.005 
75.420 
75.962 
77.328 
78.182 
78.467 
78.919 
78.942 
79.230 
80.989 
81.441 
82.102 
82.271 
82.411 
84.178 


83.508 
86.301 
89.587 
90.606 
90.805 
91.231 
92.060 
92.239 
92.547 
93.029 
93.636 
93.806 
97.480 
98.177 
98.443 
102.021 
102.501 
103.929 
104.481 
104.899 
105.886 
100.030 
106.297 
109.747 
110.438 
112.084 
113.837 
114.067 
114.406 


116.124 
116.595 
116.799 
117.471 
118.661 
119.650 
120.360 
120.506 
120.762 
121.681 
125.228 
123.396 
126.083 
127.214 
127.973 
129.184 
131.927 
133.248 
!  36. 465 
138.313 
139.361 
139.517 
131).  838 
i:-;9.8S6 
140.216 
140.239 
140.420 
140.903 
141.321 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


141.810 
143.21M 
i4:i.(iS3 
143.83.") 
141.027 
14().0ol 
14fi.l2l 
14(;.437 
14t).()44 
146.725 
147.184 
148.741 
148.930 
l'il.oH 
l.-;i.701 
i:i2.25l 
Ki2.30o 
l."i3.8.";4 
i:i4.823 

i:;:;.377 
i:;i;.(i99 

i:;9.i42 

l."i9.398 
I.MI.rKîl 
t-i9.7(il 

jti2.:ioo 

l(i2.()20 
I  (53.439 
KIli.OlN 
1(;8.173 
109.114 
169.860 


170.321 
172.000 
174.400 
174. alO 
173.088 
177.022 
177.163 
177.703 
177.823 
179.610 
180.003 
182.013 
182.624 
184.286 
18(i.33() 
186.421 
186.443 
186.487 
186.922 
187.187 
188.381 
189.791 
189.936 
192.280 
192.791) 
194.191 
193.031 
193.379 
193.838 
199.014 
1119.138 
200.193 
200.281 


238. 
244. 
2i3, 
240. 
216. 
217. 


203.433 

203.733 

20(i.32S 

2(l().370 

208.483 

208.379 

209.129 

211.074 

211.347 

211.632 

212.863 

213.823 

213.388 

213.110 

213.033 

213.'.i2t; 

210. 0(i'.) 

217.02n|239 

217.09(1 1  239 

217.370 

2-2(».-!28 

221.332 

223.770 

227.001 

231 .373 

233.331 

233.923 

234.416 

231.417 

2-S4.3  43 

233.131 

233.432 

238.231 


248 
249 
230 
231 
232 
232 
233 
231 
233 
238 


230. 

2.^9. 

260. 
261. 
261. 

263. 
2(!3. 
266. 
266. 
269. 
269 . 
271. 
272. 
272. 


612  272 
493  273 
312  273 
520  274 
743  274 
083  274 
(i23  273 
278  276 
288  276 
103  277 
2.S4  277 
008  279 
924  280 
191  281 
111  283 
61)2  2S3 
139  289 
3(16  291 
007  293 
(i29  29  4 
031  294 
924  294 
131  294 
987  293 
(!()()  293 
782  29() 
263  297 
333,297 
000  298 
393  300 
(132  300 
664,300 
666:301 


.868  301.277 
.333  3l)3.ti87 
.319  304.290 
.478  307.300 
.374  311.019 

.mi  311.113 

.390  312.122 
.494:313.414 
.847  313.424 
.300  313.(99 
.(i!)8  313. 29() 
.141  3U;.330 
.2,30  317.847 
.3(i3  31  S. 397 
.396  318.740 
.813  319.869 
.363  320.139 
.374 '321. 023 
.183  322.139 
.009  323.13(> 
.141  323.817 
.791,326.463 
.919:326.841 
.497:327.773 
.716 '327.889 
.739  328.0(18 
.212  328.280 
. 287 I 328. 634 
. 86 r 330.984 
.198  331.907 
.321  332.227 
.813, 
.011 


QDATRIÈME  TIRAGE. 
13  ,u-iN  1869. 

Iiot  de   150,000  francs. 

213.237 


liOls  de  %5,000  rranc*. 


224.933 


124.100 


liols  de  0,000  francs. 

303.380  I  121.040 


I..OID  de  «,000  francs. 


319.903 
129.060 
222.203 
192.621 


50.764 

23.343 

122 

294. 70X 


295.987 
263.730 
191.490 


42.294 
173.840 
176.364 


312.4801261.416 

46.143  309.042 

232.601    321.376 


ObliKatiuns  remboursublew  A  500  francM. 


340 

12.719 

2.213 

14.223 

3.383 

14.929 

3.493 

13.172 

3.506 

13.298 

3.711 

13,433 

3.904 

15.t)23 

3.091 

13.808 

Ô.876 

16.223 

6.891 

16.248 

7.933 

18.484 

7.943 

19.134 

9.330 

19.833 

10.431 

20.823 

12.019 

21.122 

12.444 

23.610 

24.396 
25.173 
23.623 
28.036 
28.621 
29.211 
30.202 
30.279 
30.474 
31.170 
31.736 
32.603 
32  803 
33.324 
33.346 
3o.018 


33.206 
37.473 
38.382 
41.791 
44.240 
44.520 
44.347 
45.329 
44.363 
46.087 
46.449 
46.804 
47 . 63  4 
47.83(i 
49.173 
49.923 


50.891 
52.860 
53.760 
33.974 
54.662 
55.929 
56.475 
57.491 
57.663 
58.981 
59.306 
60.119 
60.370 
60.674 
62.407 
62.439 


62.386 
63.036 
63.757 
()3.143 

(;6.23i; 

68.331 
68.003 
6S . 732 
71.091 
72.926 
73.152 
73.323 
73.360 
74.002 
74  662 
75.073 


75.463 

73.578 

76.738 

76.838 

77.277 

78.371 

78.430 

78.861 

79.482 

80.034 

81.532 

81.977 

84.148 

84.293 

83.704 

85.924 

87.161 

87.507 

87.597 

88.140 

88.194 

89.92(i 

90.012 

90.542 

90.736 

92.293 

92 . 299 

93.438 

93.887 

95.933 

97.318 

97.407 

97.894 

102.491 

404.726 

103.218 

105.482 

106.521 

107.330 

107.370 

107.833 

109.492 

110.546 

110  638 

111.120 

112.438 


13.208 
43.233 
13.989 
14.224 
14.681 
13.461 
16.009 
16.9  46 
19.212 
20.284 
20.412 
21.078 
21.127 
28.131 
28.231 
28.826 
29.2()1 
30.139 
30.200 
30.340 
30.376 
31.500 
3-2.408 
32.411 
32.696 
33.471 
33.947 
34.133 
34.880 
35.916 
36.069 
36.678 
36.703 
39.476 
40.030 
40.327 
41 .322 
43  492 
43.613 
44.0(i8 
44.344 
44.410 
44.776 
44.862 
48.370 
52.417 


52.523 
33.167 
54.113 
37.282 
60.569 
61.739 
62.664 
62  ,S7(; 
64.231 
66.393 
67.1.S2 
67.779 
68.520 
68.924 
69.308 
69.336 
71.74(i 
7 1 . 86  i 
72.162 
72.238 
72.612 
74.248 
73.489 
73.024 
76.179 
78.330 
78.938 
79.063 
79.734 
80.938 
81.841 
83.894 
84.962 
85.503 
88.112 
90.272 
90.537 
90.731 
92.836 
94.177 
94.604 
94.94;) 
96.19,s 
96.486 
96.889 
99.561 


200. 
202. 
202. 
203 . 
204. 
204. 
206. 

207 . 
208. 

208 . 
209. 
210. 
211. 
211. 
212. 
214. 
213. 
213. 
213. 
216. 
217, 
217. 
218. 
21, S 
219. 
220, 
220 
223 
224, 
224 
223 
226' 
220, 
22(i 
227, 
228. 
228, 
229, 
229. 
230 
232, 
232, 
23^ 
233, 
236 
238. 


1211238, 
013  240. 
0S3  211. 
3U3  242, 
314  2  44, 
604  243. 
332  243, 
729  213, 
013  216, 
037 {246, 
229  247, 
480  248, 
144:249. 
635:250. 
366  252, 
837:233, 
139 '23  4, 

334  25  4, 
039  233 
368  !  233 
916,206 
961 '236 
300  200 
01)3  2()2 
158] 263 

335  264 
7031264 
1361263 
172  2(i6 
937 ■ 206 
836  207 
103i2(18, 
334  26S 
912  269 


970 
194 
643 
246 
286 
715 
504 
310 
314 


270 
273 

274 
278 
278 
281 
283 
284 
28  4 


684I2.S4 
399)283 
472  283 


814 

892 
233 
093 
62« 
131 
602 
817 
436 
735 
929 
546 
589 
974 
609 
673 
261 
DNI 
173 
721 
120 
322 
620 
783 
068 
466 
849 
716 
292 
664 
289 
180 
321 
340 
431 
733 
892 
221 
9Ï1 
997 
204 
293 
768 
878 
543 
777 


286.074 

"287.034 

287.315 

288.317 

290.237 

294.819 

293.740 

29()  672 

296.783 

297.939 

298.820 

299.568 

300.837 

301.538- 

301.831 

301.837 

303.793 

306.160 

306.291 

307.574 

308.520 

309.434 

311.309 

311.985 

313.508 

316.532 

318.674 

320.239 

322.500 

323.488 

323.557 

323.913 

325.477 

327  561 

328.172 

328.330 

.328.831 

330.082 

330.083 

330.827 

330.938 

331.310 

331.657 

331.662 


CINODIÈME  TIRAGE 

15  SEPTEMBUE  1869. 

r.ot  de   150,000  francs. 

234.711 

LiOls  de  35,000  francs. 

1(36.796  I  287.598 

I>o(s  de  5,000  francs. 

202.628  I  237.760 


l.ots  fie  9,000  francs. 


178.346 

260.317 

139.823 

83.623 

12.099 

3.822 

10.358 

133.113 

218.730 

20.838 

19.752 

278.333 

120.977 

295.374 

73.144 

203.367 

108.989 
137.170 
249.960 
257.927 
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Obligatioiifl  remboursables  a  500  fraiico. 


54.019 
5i.97S 
So.036 
50.172 
57.069 
58.5il9 
58.678 
59.311 
59.337 
60,^i70 
60. -488 
60.586 
61.730 
63.504 
63.627 
63.762 
64.643 
64.875 
65.997 
66.174 
67.490 
67.83S 
68.803 
69.250 
71.859- 
72.810 
72.985 
73. 3 '/6 
75.178 
75.298 
15.722 
77.721 
78.622 
78.758 
79.173 
79.795 
80.910 
81.023 
82.812 
83.433 
84.736 
87.204 
88.631 
88.860 
89.703 
89.774 
90..i33 
91.259 
92.425 
92.727 
93.842 
94.92i 
95 . 55  i 
95.556 
95.795 
96.351 
98.514 
98.763 
99.652 
10!. 813 
103.152 
103.859 
104.535 
105.590 


106.211 
106.637 
108.604 
110.381 
110.385 
111.166 
112.238 
117.401 
117.694 
119.931 
I20.1(i8 
121.112 
121.413 
123.409 
124.339 
124.906 
125.210 
125.227 
126.140 
126.073 
1 27 .  55  'i 
129.530 
129.920 
130.305 
131.014 
131.325 
131.636 
132.290 
132.600 
132.651 
133.104 
133.718 
134.165 
134.620 
13 i. 991 
136.505 
137.554 
138.745 
139.352 
139.527 
139.750 
140.180 
141.033 
141.271 
141.878 
142.980 
143.751 
145.493 
145.769 
146.483 
148.175 
152.210 
152.391 
152.795 
152.898 
156.475 
150.878 
157.051 
158.186 
158.342 
158.551 
158.853 
159.073 
159.916 


159.974 
163.020 
163.470 
164.153 
164.451 
164.736 
166.622 
166.655 
166.966 
108.176 
169.140 
109.052 
170.707 
172.052 
173.122 
174.104 
174.357 
174.400 
170.338 
170.425 
170.711 
170.959 
178.404 
179.290 
179.690 
181.408 
181.7t^8 
182.250 
184.242 
184.370 
185.738 
180.475 
186.502 
186.783 
188.305 
189.343 
189.858 
189.974 
191.111 
191.682 
191.919 
192.403 
192.883 
193.061 
193.605 
194.105 
195.141 
196.249 
190.748 
190.883 
1!  17. 481 
108. 000 
198.025 
198.087 
200.295 
200.927 
202.657 
203.076 
20i.6(j8 
206.576 
206.622 
207.451 
208.327 
208.835 


210.265 
210.402 
211.541 
211.727 

212.227 
213.205 
213.312 
215.965 
217.508 
217.989 
218.204 
221.536 
223.441 
223.486 
223  786 
224.005 
224.790 
225.849 
227.617 
228.612 
229.022 
230.131 
231.755 
231.767 
231.786 
231.8i6 
232.616 
232  901 
233.938 
235.027 
235.091 
235.458 
236.142 
2.36.182 
236.601 
237.242 
237.247 
238.744 
239.632 
241.239 
244.214 
244.254 
245.667 
248.. 358 
248.817 
250.037 
250.429 
251.517 
252.864 
253.071 
2."i3.438 
253.751 
254.324 
255.333 
256.647 
256.744 
256.889 
2.-)7.183 
2."i7.235 
258 . 252 
2.59.604 
259.982 
262.341 
262.798 


204.892 
265.379 
265.921 
266.570 
266.718 
269.720 
269.834 
270.655 
271.962 
272.183 
274.030 
274.126 
274.490 
280.396 
283.103 
284.154 
287.034 
293.547 
293.845 
294.260 
296.494 
297.806 
299.693 
300.460 
300.999 
302.076 
303.425 
306.380 
306.618 
307.281 
308.767 
310.673 
310.680 
310.966 
311.170 
312.640 
312.970 
314.730 
315.608 
316.752 
317.014 
318.122 
318.914 
319.553 
319.629 
320.225 
321.161 
321.838 
325.888 
325.927 
326.730 
328.077 
328.084 
328.737 
329.031 
331.001 
331.207 
331 .400 
331.370 
:J3 1.830 


SIX1E81E  TIRAGE. 

15    DÉCEMURE    1809. 

l^ot  at>    ].>0,000  francs. 

179.421 

Lots  de  %o>,000  franc». 

274.569  I  15.276 


Cols  de  5,000  francs. 

48.049  I  312.024 


IjOt»  de  «,000  francs. 


252.044 

107.009 

63.279 

167.897 


2Î9.G55 
125.652 
195.890 
249.219 


244.1981   63.920 

64.579  294.985 

201.882  219.275 


109.838 
29.643 
165.344 


7.490 

309.182 

74.324 


OB>llgation«  renibonrMubies  A  500  fraucw. 


943 

1.834 

1.983 

2.022 

2.471 

2.823 

2.858 

3.148 

4.300 

5.050 

3.822 

6.715 

0.721 

7.663 

8.460 

9.032 

9.834 

11.074 

11.904 

11.928 

12.741 

13.458 

13.507 

13.507 

14.068 

14.324 

14.444 

14.608 

14.899 

15.099 

16.096 

16.206 

16.3.J5 

10.870 

18.431 

18.692 

18.751 

19.77'x 

20.571 

20.693 

21.1.58 

22.2.53 

22.589 

23.787 

24.601 

25.171 

25.375 

25.851 

20.939 

27.396 

27.688 

28.988 

29.380 

29.991 

30.827 

31.790 

32.805 

33.074 

33.831 

34.527 

34.533 

35.482 

36.180 

36.262 


36.651 
37.481 
37.002 
38.017 
38.030 
38.822 
39.272 
39.646 
40.262 
40.291 
40.860 
41.503 
42.182 
43.142 
44 . 55 1 
45.232 
45.5^5 
47.271 
47.377 
47.917 
50.521 
53.048 
53.796 
53.883 
54.066 
54.094 
54.635 
54.838 
53.408 
56.089 
5(i.865 
50.872 
57.738 
57 . 747 
58.522 
.59.455 
.5i).49(; 
00.254 
00.497 
00.335 
61.711 
62.776 
63.485 
64.521 
64.062 
69.273 
70.32:i 
71.211 
72.8.56 
74.308 
74.823 
75.129 
75.260 
75.841 
76.135 
76.690 
77.032 
78.390 
79.728 
79.770 
80.001 
80.072 
82.357 
82.903 


84.58(i 

85.915 

88.399 

89.023 

90.005 

92.548 

93.430 

93.669 

93  772 

94.377 

95.617 

96.970 

97.203 

98.023 

98.303 

90.733 

100.085 

101.500 

101.555 

102.006 

103.075 

104.752 

108.227 

108.520 

108.554 

109.042 

110. 001 

110.709 

111.899 

112.421 

112.430 

113.003 

113.103 

113.540 

116.412 

117.007 

Il8.,'i72 

121.302 

122.572 

124.627 

124.99(1 

125.291 

125.693 

126.009 

120.440 

120.850 

127.0110 

127.,jOI 

127.668 

129.068 

131.041 

131.685 

133.018 

133.137 

133.391 

135.402 

1.37.000 

1.38.430 

139.219 

139.839 

140.449 

142.058 

143.573 

143.984 


145,781 

140.210 

140.405 

149.158 

151.325 

151.399 

153.079 

156.30 

156.38 

157.27' 

157.417 

157.019 

157.925 

161.713 

163.44' 

163.629 

163.796 

164.491 

164.544 

165.133 

166.050 

167.^ 

167.866 

109.250 

109.209 

169.420 

169.818 

170.470 

170.55 

171.375 

171.731 

173  301 

173.390 

175.321 

175.91)4 

176.445 

178.013 

178.347 

178.873 

179.598 

185. 9i 

1M6.77 

189.610 

190.502 

192.134 

192.187 

192.740 

194  837 

195.022 

190.383 

196.684 

196.987 

197.743 

201.033 

201.594 

201.839 

202.322 

202.920 

203.294 

208.828 

209.206 

211.549 

211.689 

212.980 


212.681 
214.741 
215.755 
210.091 
216.238 
217.085 
217.097 
217.256 
219.089 
219.596 
221.316 
221.788 
223.321 
223.437 
223.517 
225.331 
220.  il  19 
226.964 
227.473 
227.366 
228.819 
22.S.'.li5 
229.764 
230.115 
230.437 
230.882 
232. 1S2 
232.870 
233.181 
234.235 
236.516 
230.,Sil 
238.490 
238.693 
239.889 
241.884 
242.2  40 
246.038 
246.931 
247.3.J6 
248.1.')5 
249.362 
249.703 
251.102 
251.379 
252.444 
252.5:?3 
254.095 
254.122 
254.397 
256.034 
256.536 
258.255 
259.042 
259.046 
2.^9.282 
201.522 
201.582 
203.512 
204.. 581 
206.011 
267.143 
267.743 
269.462 


270.373 
270.609 
271.642 
273.612 
273.730 
274.349 
274.916 
274.973 
277.481 
281.333 
284.308 
284.935 
285.957 
286.995 
287.501 
288.892 
2.S9.508 
290.018 
290.629 
293.437 
293.914 
204.597 
290.248 
296.416 
296.952 
297.324 
297.397 
298.749 
299.178 
299.587 
300.. 571 
301.230 
301.. 363 
305.286 
305.010 
300.076 
306.. 506 
306.820 
307.118 
307.203 
309.257 
309.911 
310.493 
312.058 
312.914 
313.096 
314.194 
314.319 
318.923 
319.197 
319.773 
320.362 
322.401 
323.765 
323.942 
326.808 
327.260 
327.424 
328.425 
331.294 


[La  suite  prochainement.) 


flff 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


NOTE  POUR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  génûrale  des  actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le 
SOjuilletprochain.Nous  ne  saurions  trop  recomman- 
der aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  pari 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale.  Tous  ceux  d'en- 
tre eux  qui  voudraient  nous  charger  de  cette  mis- 
sion n'auront  qu'à  nous  transmettre  avec  leur  pou- 
voir leur  carte,  qui  leur  sera  transmise  par  l' Admi- 
nistration après  qu'ils  auront  effectué  le  dépôt  de 
leurs  litres,  soit  aux  bureaux  de  l'Administration 
centrale,  soit  chez  les  correspondants  de  la  Compa- 
gnie. 


L'ÂRÂSIE. 

DEUXIÈME  PARTIE. 
LE    LITTORAL. 


(Voir  les  n°»  du  i,   11,  2S  août,  8  septembre  1870, 
8  et  15  juin  1871.) 

Trois  grandes  mers  forment  les  limites  de  l'Ara- 
bie :  le  golfe  Persique,  baignant  320  lieues  de 
rivages,  à  l'est;  la  mer  des  Indes  (430  lieues  de 
côtes)  au  sud,  et  la  mer  Rouge  (  463  lieues  de 
côtes)  à  l'ouest.  C'est  là,  il  faut  l'avouer,  un  vaste 
champ  ouvert  à  l'activité  de  notre  marine,  qui 
pourra  y  trouver  un  élément  puissamment  rémuné- 
rateur et  dont  une  partie  seulement  a  été  jusqu'ici 
exploitée  par  le  génie  entreprenant  de  nos  voisins 
les  Anglais.  Ce  monopole  doit  leur  être  enlevé  :  jus- 
qu'à présent,  maîtres  de  l'Inde  et  d'une  marine  lo- 
cale considérable,  ils  n'ont  eu  aucune  concurrence 
à  craindre.  Le  pavillon  britannique  a  régné  seul 
dans  ces  parages  ;  il  est  temps  de  remédier  à  cet 
état  de  choses.  Le  Canal  de  Suez  met  les  ports  de 
ce  littoral  en  communication  directe  avec  ceux  de 
la  Méditerranée  :  de  tous  côtés,  nous  voyons  le 
commerce,  naguère  sceptique  et  railleur,  faire  des 
efforts  aûn  d'être  prêt,  le  premier,  à  entrer  en  lice 
pour    cette  lutte   pacifique    des    nations. 

L'Autriche  concentre  toutes  ses  ressources  sur 
Trieste,  pjur  lui  assurer  une  place  avantageuse  à 
ce  grand  concours  international  ;  l'Italie,  se  secouant 


de  sa  torpeur,  a  profité  do  cette  circonstance  ex- 
ceptiounclle  et  nous  a  arraché  ce  qu'elle  convoitait 
le  plus  ardemment,  le  passage  de  la  «  malle  des 
Indes  ;  »  l'Espagne,  en  proie  aux  plus  grandes  dif- 
ficultés intérieures,  s'efforce  de  se  rapprocher  de  ses 
colonies  orientales,  depuis  qu'elle  voit  ses  posses- 
sions d'Amérique  sur  le  point  d'être  à  tout  jamais 
perdues  pour  elles.  Et  nous  autres,  Français,  dont 
les  hardis  marins  ont  essayé  autrefois,  les  premiers, 
d'enlever  aux  Anglais  leur  suprématie  dans  ces 
mers,  nous  resterions  spectateurs  impassibles  d'une 
rivalité  dont  nous  devrions,  au  contraire ,  tirer 
parti  pour  la  devancer?  Cela  est  impossible;  nos 
ressources  sont  loin  d'être  inférieures  à  celles  de 
nos  voisins,  notre  supériorité  navale  est  incontestable  : 
il  ne  tient  donc  qu'à  notre  volonté  de  leur  contes- 
ter la  victoire  pour  nous  en  assurer. 

Des  ports  nombreux,  des  populations  douées  spé- 
cialement d'aptitudes  commerciales,  des  centres 
de  production  privés  de  débouchés,  tels  sont 
les  avantages  que  nous  offre  l'Arabie.  Sur  cer- 
tains points  du  littoral,  les  races  el  les  religions 
se  confondent  pour  s'incliner  devant  le  dieu  du 
commerce  ;  là,  les  obstacles  qui  existent  dans 
l'intérieur  ne  se  représentent  plus,  il  suffit  d'entrer 
en  rapports  avec  ces  contrées  et  de  satisfaire  leurs 
besoins  pour  en  retirer  des  bénéfices  considéra- 
bles. 

Six  vastes  provinces  se  partagent  le  littoral  ara- 
bique. Ce  sont  :  à  l'est,  sur  le  golfe  Persique, 
l'Hasa,  qui  se  subdivise  en  plusieurs  territoires 
soumis  au  royaume  wahabite,  el  l'Oman  qui,  comme 
nous  l'avons  vu,  ne  subit  qu'une  suzeraineté  nomi- 
nale et  est  réellement  indépendant  ;  au  sud,  sur  la 
mer  des  Indes,  le  Mahrah  et  l'Hadramant;  à  l'ouest 
sur  la  mer  Rouge.  l'Yémen  et  le  Hedjaz.  A  l'excep- 
tion de  cette  dernière,  qui  reconnaît  l'autorité  de  la 
Porte,  les  trois  autres  provinces  sont  gouvernées 
par  des  sultans  indépendants. 

Notre  description  commence  par  l'Hasa,  puisqu'il 
fait  partie  des  Etats  de  Feysul.  Sous  cette  dénomi- 
nation générale,  on  comprend  les  tribus  do  Bédouins 
nomades,  les  Adjman  et  les  Benou-Adjar,  au  nord; 
les  districts  du  Katif,  des  lies  Bahr-Aïn  et  du  Ka- 
tar, au  centre,  et  la  tribu  des  Al-Morrab ,  au 
sud. 


Depuis  les  limites  de  l'Irak-Arabi  (  la  dernière 
province  de  la  Turquie  d'Asie,  au  sud)  jusqu'à 
l'Oman,  l'Hasa  ne  présente  qu'une  vaste  plaine  sa- 
blonneuse, qui  sert  de  trait  d'union  entre  le  désert 
de  Syrie  et  le  grand  Dahna  méridional.  Dans  le 
Katif,  une  chaîne  de  montagnes  d'une  trentaine  de 
lieues  de  longueur,  mais  qui,  bien  qu'occupant  une 
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largo  surface,  a  peu  d'àlévation,  longe  le  bord  de 
la  mer.  Vers  l'intérieur,  une  autre  chaîne  parallèle, 
le  Djebel-Mogliazi,  forme  la  limite  occidentale  de  la 
province  et  la  protège  du  Ncfoud,  qu'il  faut  traver- 
ser forcement  lorsqu'on  vient  du  Nedjed.  Dans  le 
Katar,  presqu'île  qui  s'avance  dans  le  golfe  Persi- 
que  et  constitue,  vers  le  nord,  une  large  baie  qui 
contient  les  îles  Bahr-Aïn,  une  chaîne  de  monta- 
gnes, plus  longue  que  celle  du  Katif,  borde  le  ri- 
vage. De  là  jusqu'aux  montagnes  de  l'Oman,  ce 
n'est  plus  qu'une  plaine  sablonneuse  habitée  par 
les  Al-Morrah. 

La  constitution  géologique  de  cette  province  per- 
met facilement  de  voir  que  les  centres  de  popula- 
tion sont  presque  tous  groupés  dans  les  districts 
du  Katif,  de  l'Hasa  proprement  dit  et  du  Katar.  On 
ne  peut  citer,  dans  le  nord,  qu'une  seule  ville  et 
deux  ou  trois  villages,  situés  sur  la  route  qui  va  à 
Katif,  capitale  du  district  du  même  nom.  C'est,  en 
premier  lieu,  sur  une  anse  du  golfe  Persique,  le 
grand  port  de  Koweyt  :  c'est  là  le  seul  débouché 
du  Shomer  à  l'est.  Depuis  Hayel,  la  route  se  di- 
rige, au  nord,  jusqu'à  Wafrah,  ou  elle  rencontre 
celle  qui  vient  de  Shakrah  dans  le  Woshem,  et, 
faisant  un  brusque  coude  vers  l'est,  elle  aboutit  à 
Kovv-eyt.  Ce  port,  quoique  faisant  partie  de  l'Hasa, 
est  effectivement  indépendant  et  l'allié  du  Shomer, 
pour  lequel  il  est  d'une  importance  capitale.  C'est 
par  là  que  se  font  toutes  les  importations  de  riz, 
d'étoffes  et  des  autres  produits  qui  font  défaut  dans 
le  Shomer,  et  les  exportations  de  chevaux,  de  mou- 
tons, de  dattes,  etc.  De  plus,  les  habitants  de  Ko- 
weyt aident  Telal  à  contenir  vers  le  sud  l'ambition 
nedjéenne,  tandis  qu'ils  trouvent  dans  l'amitié  du 
prince  shomérite  la  force  nécessaire  pour  résister 
aux  gouverneurs  de  Bagdad  et  de  Bassora  et  se 
soustraire  ainsi  à  une  décadence  inévitable  .s'ils 
tombaient  sous  l'administration  désordonnée  etvexa- 
toire  des  pachas  ottomans. 

Les  marins  de  Koweyt  se  distinguent  entre  tous 
ceux  du  golfe  Persique  par  leur  audace,  leur 
adresse,  la  franchise  et  la  loyauté  de  leur  caractère. 
II  y  a  cinquante  ans,  leur  port  n'était  qu'un  petit 
hameau  sans  importance,  aujourd'hui  c'est  l'un  des 
principaux  ports  de  l'Arabie.  Les  chefs,  apparte- 
nant à  la  famille  de  Telal,  ont  suivi  avec  succès 
l'exemple  de  leur  parent;  ils  ont  établi  des  droits 
de  douane  très-modérés,  mesure  habile,  qui,  jointe 
au  climat  salubre  du  pays  et  à  la  sûreté  de  la  rade, 
attire  dans  ce  port  la  plus  grande  partie  des  bâti- 
ments de  la  Perse  et  des  contrées  adjacentes. 

Savouill.an. 

[La  suite  prochainement.) 


BDLLETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PARIS. 


Nous  ne  comprenons  pas  bien  les  causes  qui  ont 
motivé  le  mouvement  de  baisse  qui  dans  les  der- 
niers jours  de  cette  huitaine  s'est  effectué  sur  les 
titres  de  Suez. 

Nous  savons  bien  que  la  Compagnie  aura  bientôt 
à  émettre  un  emprunt  pour  parer  au  paiement  des 
coupons  de  ses  obligations,  contrarié  par  les  lamen- 
tables événements  de  la  guerre  prussienne  et  de  la 
guerre  civile. 

Nous  savons  aussi  qu'il  est  des  amateurs  de  l'en- 
treprise qui,  ne  cessant  delà  convoiter,  cherchent  à 
lui  créer  le  mieux  qu'il  peuvent  des  embarras.  Mais 
enfin  les  faits  ne  parlent-ils  pas  assez  haut  et  n'est- 
il  pas  incontestable  que  l'affaire  n'a  jamais  été  en 
meilleur  état  qu'aujourd'hui?  L'année  dernière,  à  la 
môme  époque,  les  revenus  du  Canal  s'élevaient  en- 
viron à  2  millions,  ils  dépassent  aujourd'hui  4  mil- 
lions, comme  le  prouvera  le  tableau  de  recettes 
jusqu'à  la  lin  du  mois  de  mai  que  nous  pourrons 
sans  aucun  doute  publier  dans  notre  prochain  nu- 
méro. 

L'année  dernière  encore  à  cette  même  époque  le 
Canal  n'était  pas  fini.  Il  fallait  attendre  plusieurs 
mois  pour  qu'il  le  fût  ;  il  l'est  depuis  le  commence- 
ment de  mai  et  il  l'est  dans  les  proportions  les  plus 
grandes  et  les  plus  satisfaisantes. 

Dans  le  premier  semestre  de  l'année  dernière,  les 
terrains  ne  se  vendaient  pas  aux  particuliers,  leur  va- 
leur réelle  ne  pouvait  pas  être  appréciée  par  l'épreu- 
ve de  l'adjudication  publique.  Aujourd'hui  leurvente 
commence  à  prendre  de  l'importance  et  l'adjudica- 
tion constate  qu'ils  s'achètent  au  prix  de  60  à 
70  francs  le  mètre.  Toutes  les  perspectives  du  Canal 
comme  tous  les  résultats  qu'il  présente  sont  bien 
meilleurs  en  juin  1871  qu'ils  ne  l'étaient  en  juin  1870. 
Pourquoi  donc  les  titres  aujourd'hui  sont-ils  beau- 
coup plus  bas  qu'ils  ne  l'étaient  l'année  dernière? 
Est-ce  par  ce  qu'il  y  a  lieu  d'être  beaucoup  plus 
rassuré  sur  le  présent  et  sur  l'avenir  en  1871  qu'en 
1870? 

On  ne  raisonne  pas  avec  la  Bourse.  Il  ne  faut  que 
prendre  acte  de  ses  faits  et  gestes  et  attendre  le 
retour  de  son  bon  sens.  Nous  avons  vu  plus  d'une 
fois  de  ces  surprises  et  de  ces  petites  paniques  dans 
les  anciens  jours  du  Canal.  Les  actionnaires  sérieux 
ne  s'y  sont  point  laissés  prendre,  ils  leur  ont  vigou- 
reusement résisté.  Aujourd'hui  nous  n'avons  qu'une 
chose  à  leur  dire:  comparez  la  situation  présente 
avec  les  meilleurs  temps  de  la  situation  passée  et 
agissez   en  conséquence. 


Le  Gérant:  Ernest  Desplaces 
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COIFÂGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

Concocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires . 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  de  la  Com- 
pagnie, qui  devait  se  réunir  le  29  avril  dernier, 
n'ayant  pu  avoir  lieu  à  cause  des  événements,  le 
Conseil  d'administration  a  l'honneur  de  prévenir 
MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  en  As- 
semblée générale  ordinaire  et  extraordinaire,  le  20 
juillet  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47,  56  et 
57  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  SOO  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Celte  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  20  juillet  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Merruau. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est, 
comme  on  vient  de  le  voir,  convoquée  pour  le 
20juilletprochain  .Nous  ne  saurions  trop  recomman- 
der aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale.  Tous  ceux  d'en- 
tre eux  qui  voudraient  nous  charger  de  cette  mis- 
sion n'auront  qu'à  nous  transmettre  avec  leur  pou- 
voir leur  carie,  qui  leur  sera  transmise  par  l'Admi- 
nistration après  qu'ils  auront  efleclué  le  dépôt  de 
leurs  titres,  soit  aux  bureaux  de  l'Administration 
centrale,  soit  chez  les  correspondants  de  la  Compa- 
gnie. ^ 

LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAmniE. 

IsmaUia,  20  juin,  S  h.  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis    le    16  juin, 

les  navires  : 

Vapeur  Cash.mere,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 

Vapeur  Prl4m,  de  Liverpool  en  Chine. 

Vapeur  Gilade,  passé  de  Port-Saïd  à  Suez. 

Voilier  Agricola,  de  GardifT  à  Suez. 

Vapeur  Ava,  paquebot-poste  des  Messageries  mari- 
times, allant  de  Marseille  à  Hong-Kong,  avec 
les  malles  de  l'Inde,  de  la  Chine   et  du  Japon. 

Letare,  passé  de  Port-Saïd  à  Suez. 

PisANi,  passé  de  Port-Saïd  à  Suez. 

Vapeur  De  Ruyter,  de  Londres  à  Calcutta. 

Voilier  Cara-Elisa,  de  Port-Saïd  à  Suez. 

Voilier  Choick,  de  Suez  à  Port-Saïd. 

Transport  à  vapeur  Aveyron,  transport  du  Gouver- 
nement français,  allant  de  Saïgun  à  Toulon. 

Vapeur  Vl^Œ;.\,  de  Calcutta  à  Londres. 


10-2 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTAKCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 


LE  26  JUIN  1871. 


1 

PORT  DE                   1 

1 

^•0M^;  DES  NAVIRES        Dtsir.N ation     j 

TONNAGK 

^- 

— — ~ 

INDICATIONS 

i 

niiPAUT 

DESTINATION 

A(ia 

vapeur             i 

-ilo  29 

Londres 

Bombay 

à  partir  le  5  juillet 

Akola 

» 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  1^  7  juillet. 

Apis 

„ 

738      >' 

Trieste 

Bombay            '. 

parti  le  20  juin                                | 

Arab'n 

, 

7G:î  5i 

Gdnes 

))"             1 

il  partir  le- 24  juillet. 

Al.ilanla 

>i              i 

1.710  m 

Liveriiool 

Calculta 

parti  le  16  juiii. 

Atholl 

» 

i.07U  26 

Londres 

•lapon                ' 

;i  partir  le  12  juillet. 

Aiistralia 

» 

)) 

lîonibav             [ 

entré  en  douane  le  10  juin. 

Azalea 

,, 

Liverpool 

Culcutt'a 

pour  suivre  l'Orc/iw. 

CalPutla 

„ 

Londres 

>'          ! 

entré  en  douane  le  19  juin. 

Diirley 

„ 

1, 

„ 

id.           le  20  juin. 

Kiiphrates 

» 

442  29 

G'asgûw 

Madras 

parti  le  8  juin. 

II,-iiri  IV 

» 

Londres 

Calcutta 

a  parlir  le  22  juillet. 

Hong-Kong 

» 

» 

Chine 

parti  le  25  juin. 

India 

,, 

806  53 

Gênes 

Bombay 

en  partance. 

Indus 

» 

Soulhamplon 

Indes 

paquebot  de  la  Coinpignie  Péninsu- 
laire et  Orientale,  parti  le  3juin. 

Alexandre-La  valloy 

>> 

839  83 

Liverpool 

Yokohama 

h  partir  le  28  juin. 

Lorne 

» 

» 

Chine 

20  juillet. 

Mcnelaus 

„ 

» 

» 

entré  en  douane  le  7  juin. 

Mrsopolaniia 

„ 

Londres 

Bagdad 

à  partir  le  1'^''  août. 

01 M 

803  38 

,) 

Calcutta 

entré  en  douane  le  26  juin. 

UlTllis 

» 

1.13S  01 

Liverpool 

1 

en  partance. 

rallia 

» 

Londres 

,1 

eniré  en  douane  le  25  juin. 

Poïho 

» 

1.891  17 

Marseille 

Hong-Kong 

paquebot-poste  des  Messageries,  à 
partir  le  9  juillet. 

Pinigiiin 

» 

Liverpool 

Calcutta 

h  jiartir  le  10  juillet. 

l'rinz-Vnn-Oraniin 

» 

Niew- Dieppe 

Batavia 

il  partir  le  13  juillet. 

Hydal-llall 

,1 

Liverpool 

Calcutta 

il  partir  en  septembre. 

Sarfiedon 

>, 

1.S19  48 

» 

Chine 

parti  le  16  juin. 

Bi-olland 

0 

1.250  70 

Londres 

Calcutta 

»      14  juin. 

Se  rend  ib 

» 

t 

Cevlan 

»      22  juin. 

Stephensons 

» 

908  77 

» 

Calcutta 

il  partir  le  17  aoiit. 

Tenasserini 

„ 

(ilasgow 

Rangoon 

«           12  août. 

Trent 

» 

1.410  17 

Liverpool 

Bombay 

6  juillet. 

Ina 

» 

900  :;:: 

Londres 

.l:\pon 

parti  le  1"  juin. 

ViiTi-oy 

» 

,1 

Calculla 

il  parlir  le  25  septembre. 

Vixcn 

„ 

1.081   4.J 

1, 

»          20  jiiillel. 

Walaniu 

» 

» 

Bombay 

>-            ;;  juillet. 

Washi 

n 

Japon 

»            fin  juin. 

Assunl.'i 

voilier 

Cardin- 

Suez 

parti  le  19  mai. 

ArbaiT 

» 

» 

» 

parti  le  21  mai. 

C.nrli'Ns 

vapeur 

Angleterre 

Chine 

canonnière  du  Gouvernemenl  an- 
glais, parliede  Malte  le  15  juin. 

Alliatross 

,, 

COI  .37 

Manille 

Londres 

engagé. 

Arcot 

,1 

Calculta 

» 

en  cliarge  le  17  mai. 

Arclurns 

„ 

1.396  87 

„ 

» 

parti  le  4  juin. 

Australia 

D 

Chine 

Soulhamplon 

paquebot  de  la  Compagnie  Pénin- 
sulaire et  Orient.,  parti  le  9  juin. 

Cella 

,) 

„ 

Londres 

en  route. 

Clieops 

» 

983  6S 

>, 

>i 

en  route. 

Ciiy  of  Ponnal) 

,1 

l..im  32 

Calcutta 

)> 

en  charge  le  17  mai. 

CuUingwnod 

„ 

732  67 

Bombay 

» 

engagé  ïe  6  mai  (attendu). 

Craiglbrth 

» 

Chine 

» 

partiale  14  juin. 

Diomed 

,> 

1.201  09 

» 

en  roule. 

Entreprise 

1. 

1.0116  83 

» 

f. 

en  route. 

ErIKing 

» 

1.008  85 

,, 

,) 

parti  le  14  juin. 

Europe 

> 

975.85 

Calcutta 

Havre 

en  charge  le  17  mai. 

Glengvle 

n 

1.205  58 

11 

» 

»                                D 

l.eith  " 

» 

957  49 

Bombay 

engagé  le  29  avril. 

Lord-of-the-Isles 

» 

1.843  72 

Chine 

Angleterre 

en  route. 

Nada 

), 

Bombay 

Havre 

parti  le  30  mai. 

Parana 

s 

1.027  27 

Mangaiore 

Londres 

en  charge  en  mai. 

Persia 

» 

703  39 

Bombay 

Gènes 

parti  le"23  juin. 

Kussia 

» 

1.022  19 

Calcutta 

Dunkerque 

parti  le  25  mai. 

Shiraz 

» 

860. 5 t 

Bombay 

Liverpool 

parti  le  26  mai. 

Sphinx 

» 

732  2(! 

„' 

Trieste 

parti  le  13  juin. 

Slraihclyde 

,. 

1.251  ,59 

„ 

), 

parti  le  10  juin. 

Sulina 

,1 

1.018  61 

Calcutta 

engagé  le  2  mai. 

Tinisah 

.. 

907  29 

Bombay 

Liverpool 

parti  le  9  juin. 

Ulysses 

» 

1  .520  90 

Chine 

Angleterre 

parti  le  14  juin. 

Virago 

i 

1 , 153  77 

Bombay 

Liverpool 

en  partance  le  27  mai. 
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AVIS  An  PCBLIC. 

PAÇUBBOTS-POSTE    FRANÇAIS» 

Réorganisation    du    nrvicc  maritime  postal  des   /ii/7ies 

de  r Indo-Chine. 
.  «  A  dater  du  mois  de  juillet  prochain,  le  service 
des  lignes  mariUmes  postales  de  l'Inde,  de  la  Chine, 
•  lu  Japon,  de  la  Réunion  et  de  Maurice,  concédi'es 
à  la  Compagnie  des  Messageries  maritimes,  —  le- 
quel avait  été  modifié  provisoirement  en  raison  des 
circonstances  de  la  guerre,  —  sera  rétabli  dans  ses 
conditions  normales  d'exécution. 

»  Les  départs  de  Marseille  sur  Hong-Kong  et, 
par  correspondances,  sur  Shang-Haï,  Yoko-Hama  et 
Batavia,  auront  lieu,  en  conséquence,  le  dimanche 
à  3  heures  du  matin,  toutes  les  deux  semaines,  dans 
l'ordre  ci-après,  savoir  : 

»  Les  9  et  23  juillet,  6  et  20  août,  3  et  17  sep- 
tembre, {'',  lo  et  29  octobre,  12  et  26  novembre, 
10  et  24  décembre  1871. 

»  Les  paquebots  se  dirigeant  d'Aden  sur  la  Réu- 
nion et  Maurice,  coïncideront  avec  les  départs  de 
Marseille  des  9  juillet,  6  août,  3  septembre,  ]"'  et 
29  octobre,  26  novembre  et  24  décembre  1871. 

»  Les  paquebots  de  la  ligne  de  l'Hindoustan  (de 
Pointe  de  Galles  à  Calcutta)  correspondront  avec  les 
expéditions  de  Marseille  des  9  juillet,  6  août,  17  sep- 
tembre, 15  octobre,  12  novembre  et  10  décembre 
1871.  » 

»  Le  22  juin  1871. 

)•    Le  directeur-gcnfral  des  postes, 
»  G.  Rampo.nt. 
(Journal  officiel.) 


CANAL  MARITIKE  DE  SDEZ. 

TRANSPORT   DE  MARCHANDISES 

AVIS  AU  PUBLIC. 

A  partir  du  lo  juillet  187),  la  Compagnie  du 
Canal  maritime  de  Suez  ne  se  chargera  plus  d'effec- 
tuer aucun  transport  de  marchandises  d'une  mer  ik 
l'autre. 

La  Compagnie  continuera  néanmoins,  jusqu'à 
nouvel  avis,  à  louer  son  matériel  aux  prix  ordinai- 
res des  tarifs  en  vigueur. 

Le  tarif  de  remorquage  pour  ces  sortes  de  trans- 
ports sera  supprimé  pour  les  expéditions  au-dessous 
de  trois  cents  tonnes  (300  T.). 

Le  prix  et  les  conditions  de  remorquage  au- 
dessous  de  ce  minimum  seront  débattus  de  gré 
à  gré. 

Le  chef  du  transit  et  de  la  nnvicjation . 
Signé  :  J.   Guichard. 


LE  TONNAGE  NET  ET  LE  TONNAGE  BP.DT. 
Dans  lo  Tintes  du  26  juin,  M.  Lange  appelle 
l'altenlion  du  commerce  maritime  d'Angleterre  sur 
les  mconvénienlsquiproviennent  de  la  différence  du 
jaugeage  par  suite  de  la  distinction  entre  le  tonnage  net 
et  le  tonnage  brut.  lien  résulte, dit-il,  pource  qui  est 
relatif  au  Canal  de  Suez,  qui  perçoit  ses  droits  de  pas- 
sage sur  le  tonnage  net,  tandis  que  le  chargement 
réel  s'effectue  sur  le  tonnage  brut,  que  les  divers 
l'oncurrents  cherchent  à  obtenir  le  tonnage  net  ou 
olTiciel  le  plus  faible  possible,  et  qu'en  définitive, 
au  moyen  de  ces  procédés,  on  détruit  l'égalité  dans 
la  concurrence  et  on  affecte  essentiellement  les 
droits  légitimes  dus  au  Canal.  Nous  citerons  seule- 
ment sa  conclusion   : 

Il  Je  puis  dire  que  les  péages  actuellement  per- 
çus sont  d'environ  un  tiers  moindres  que  ceux  que  la 
Compagnie  de  Suez  a  le  droit  de  réclamer.  Ces  droits 
n'ont  pas  été  rétablis,  nonobstant  les  désirs  expri- 
més à  cet  effet  par  ceux  qui  ont  encouru  de  grands 
sacrifices  financiers  afin  de  pourvoir  aux  moyens  de 
construiie  le  Canal,  et  qui,  non  sans  raison,  atten- 
dent l'adoption  de  mesures  assurant  un  meilleur 
sort  au  capital  qu'ils  ont  engagé.  Je  pense  que, 
quelles  que  soient  les  raisons  qu'on  puisse  donner 
pour  l'opinion  contraire,  le  courant  du  trafic  traver- 
sant maintenant  le  Canal  ne  sera  pas  pour  cela  dé- 
tourné de  sa  route  actuelle,  quand  même  la  somme 
de  10  francs  par  tonne  serait  réellement  perçue  à 
l'avenir  sur  le  tonnage  brut  au  lieu  du  tonnage  offi- 
ciel, qui  est  adopté  maintenant,  et  qu'on  accroîtrait 
ainsi  d'un  tiers  le  revenu  dérivant  du  droit  de  pas- 
sage dans  le  Canal  de  Suez.  » 

Xous  avons  dû  citer  cette  opinion  d'un  Anglais, 
s'appuyant  sur  le  sentiment  de  grandes  maisons  de 
HuU  et  de  Liverpool,  sur  une  question  grave  et 
qui  avait  été  indiquée  déjà  dans  une  lettre  adressée 
par  le  Président-Fondateur  de  la  Compagnie  au 
Journal  de  Marseille,  reproduite  par  notre  numéro  du 
7  de  ce  mois. 

Nous  avons  nous-mêmes  précédemment  publié  de 
premiers  documents  sur  la  question  et  nous  en  pu 
blions  de  nouveaux  aujourd'hui.  C'est,  selon  nous, 
une  enquête  à  faire  qu'il  est  utile  d'entreprendre 
sérieusement,  avec  impartialité,  loyauté,  et  avec 
le  sincère  désir  de  concilier  les  intérêts  également 
respectables  et  légitimes  de  la  Compagnie  et  du 
commerce.  Nous  espérons  qu'il  sera  procédé  à  cette 
enquête,  qui  peut  amener  pour  tout  le  monde  de 
très-utiles  lumières  et  de  sérieux  résultats. 
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RÉSDMÉ  SOMMAIRE' 


DU  TABLEAU  DE    DÉCEmBRE. 


Notre  numéro  du  9  mars  dernier  publiait,  nous 
Je  rappelons ,  un  laLleau  du  mouvement  général  du 
transit  par  le  Canal  pendant  le  mois  de  janvier 
1871.  Ce  tableau  était  de  nature  à  fournir  un  pre- 
mier élément  à  l'enquête  dont  nous  avons  parlé  plus 
haut  dans  notre  article  sous  le  litre  :  Le  tonnage  net 
et  le  tomiage  brut. 

Nous  avons  reçu  depuis  plusieurs  autres  tableaux 
de  la  même  nature,  embrassant  le  mois  de  décem- 
bre 1870  et  ceux  de  février,  mars,  avril  et  mai 
1871,  complétant  avec  celui  de  janvier,  déjà  publié, 
le  mouvement  général  du  transit  des  navires  pen- 
dant les  cinq  premiers  mois  écoulés  de  cette  année. 

Nous  venons  de  donner  ci-dessus  le  tableau  du 
mois  de  décembre  de  l'année  dernière,  ce  tatleau 
ayant  un  intérêt  spécial  au  point  de  vue  ou  nous 
nous  plaçons,  puisqu'il  offre  la  liste  la  plus  nom- 
breuse des  navires  qai  aient  transité  dans  le  Canal 
dans  les  divers  mois  de  1870.  Nous  aurons,  plus 
tard,  à  analyser  et  décomposer  plus  minutieuse- 
ment cette  liste  avec  l'ensemble  des  autres  tableaux 
que  nous  venons  de  mentionner. 

Pour  aujourd'hui  nous  nous  bornerons  à  une 
simple  constatation ,  celle  du  droit  payé  conformément 
au  tonnage  officiel  et  celle  du  tonnage  ayant  transité 
conformément  au  tonnage  réel,  c'est-à-dire  selon  la 
déclaration  du  chargement  réel  faite  spontanément 
par  les  capitaines.  Nous  ne  ferons  aucune  espèce 
de  réflexion; nous  recueillerons  simplement  lesfaits 
et  nous  les  soumettrons  au  public  pour  que,  quand 
la  masse  de  ces  documents  sera  complète,  il  puisse 
former  son  opinion. 

La  liste  du  transit  des  navires  pour  le  mois  de 
décembre  présente  un  total  de  73  navires.  —  42 
sont  notés  à  la  colonne  du  tonnage  officiel ,  mais 
manquent  à  la  colonne  du  tonnage  réel.  —  4  sont 
marqués  à  la  colonne  du  tonnage  réel  comme  ayant 
un  chargement  réel  inférieur  au  chiffre  du  tonnage 
officiel. —  27  enfin  sont  mentionnés  comme  ayant 
porté  un  tonnage  réel  plus  ou  moins  supérieur  au 
tonnage  officiel  constaté. 

Voici  la  liste  de  ces  27  navires,  les  chiffres  res- 
pectifs de  leur  tonnage  officiel  et  de  leur  tonnage 
réel,  et  les  différeaccs  qui  résultent  de  leurs  ton- 
nage comparés. 
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TONNAGES  COMPARÉS  ET  HORS  RÉSULTATS 


DECEMBRE    1870. 


Nom  du  navire. 

Odessa 

Ahliotaford 

Milbanke 

Sea  Gull 

Fa'id  Rubani 

Eldon 

RoUo 

Excehior. 

Saïda 

Collin'iicood 

Stowcll    

Diamond 

Euphrntes 

Austin  Fritird 

Headquartevs 

AthoU 

Ajax 

Croshji 

Eli  Ki»g  

Citij   of  Oxford 

Noiih  Tijne 

Mid  Surv'y 

Mi(joto 

Don 

Evora 

Blue  Cross 

Diomed 

27  ua vires. 


Nationalité. 

Tonnage 
officiel. 

Tùnnaçic  effectif 
du  chargement. 

Différence  entre  le 
tonnage   officiel 
et  le  tonnaije  réel 

r 

anglais.. 

HU) 

1,500 

081 

83 

anglais.. 

649 

1,150 

501 

70 

aug'ais. . 

8i3 

1,450 

607 

72 

anglais.. 

997 

1,000 

603 

60 

anglais.. 

287 

390 

103 

40 

anglais. . 

7-ÎO 

1,250 

510 

70 

anglais.. 

1,101 

1,900 

799 

72 

anglais. . 

898 

1 .500 

662 

73 

portugais 

987 

1 ,200 

213 

21 

anglais.. 

732 

1,350 

618 

84 

anglais. . 

731 

1,000 

269 

36 

anglais.. 

399 

5C0 

161 

40 

anglais.. 

4i2 

750 

308 

70 

anglais.. 

1,010 

1,500 

550 

54 

anglais.. 

518 

850 

322 

61 

anglais.. 

1,07(J 

2,000 

924 

80 

anglais.. 

1,549 

2,000 

1,051 

67 

anglais.. 

1.118 

1,550 

432 

38 

anglais.. 

1,0G8 

1,800 

732 

62 

anglais.. 

l,i90 

2,400 

910 

CI 

anglais. . 

8o4 

1,500 

616 

76 

anglais.. 

S(j3 

930 

385 

68 

anglais.. 

407 

000 

193 

47 

anglais  . 

709 

1,150 

441 

62 

anglais.. 

1,110 

2,,000 

890 

80 

anglais.. 

ti93 

950 

257 

37 

anglais.. 

1,201 

2,000 

799 

6(i 

Proponion  par  navire 
dans  les  réductions 
du  péage. 

pour  cent. 


22,993  37,570 


D'après  ces  chillVes,  le  tonnage  officiel  des  27 
navires  éuumérés  a  été  de  22,993  tonneaux,  sur 
lesquels  ils  ont  payé  le  droit  de  10  francs,  et  ils 
ont  réellement  transporté  jiar  le  Canal  37,750  ton- 
neaux. 

Il  ressort  de  ces  faits  que  ces  37,570  tonneaux 
réellement  transités  ayant  acquitté  seulement  un 
]iéage  de  289,930  francs,  chaque  tonneau  réel  n"a 
i-oùté,  pour  droit  de  passage,  que  6  fr.  12  e.  au 
lieu  de  10  francs. 

C'est  là  la  moyenne  pour  les  27  navires.  Mais  il 
résulte  de  la  dernière  colonne  (jue  le  tonnage  ne 
représenlerait,  comme  le  prétend  M.  Lange,  aucune 


espèce  de  propoitionnalilé  ni  d'unité  dans  la  per- 
ception réelle,  ce  qu'il  signale  comme  une  cause 
d'inégalité  dans  la  concurrence. 

Eu  ellet,  les  proportions  dans  les  droits  de  péage 
varient,  dans  ce  tableau,  de  80  à  21  0,  0  entre  les 
navires,  selon  leur  chargement  réel,  et  cette  pro- 
portion môme  n'est  jamais  égale  de  navire  à  navire. 

Est-ce  un  accident,  est-ce  un  fait  permanent? 
C'est  ce  qui  ne  pourra  êtredécidé  que  iiarl'enscmhle 
des  documents  et  de  l'enquête. 
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LA  NAVIGATION  SDR  lE  CANAL. 

Uu  armateur  de  Londres,  qui  a  gardé  l'anonyme, 
a  écrit  à  l'édilcur  du  Times  une  lettre  contenant 
des  faits  de  nature  à  inquiéter  le  public  sur  l'état 
de  navigabilité  du  Canal.  Cette  communication 
était  accompagnée  d'un  télégramme  du  capitaine, 
également  anonyme,  du  navire  qui  n'est  pas  plus 
nommé  que  son  armateur  et  son  commandant. 

Suivant  notre  usage,  nous  publions  d'abord  le 
texte  de  l'imputation  et  nous  la  ferons  suivre  en- 
suite de  son  incontestable  réfutation  : 

-'  Londres,  19  juin. 
»  Monsieur, 

>)  Je  trouve  dans  une  lettre  de  sir  Daniel  A. 
Lange,  publiée  par  le  Times  de  ce  jour,  la  déclara- 
lion  qui  suit  :  Jo  viens  indiquer  les  mesures  adop- 
tées pour  maintenir  le  Canal  de  Suez  à  2(J  pieds 
anglais  d'eau,  minimum  de  sa  profondeur  ac- 
tuelle. Permettez-moi  de  vous  remettre  ci-joiut 
l'extrait  d'une  lettre  datée  du  4  juin  et  que  j'ai 
reçus  du  capitaine-commandant  d'un  de  mes  stea- 
mers ;i  hélice. 

M  Etant  entré  dans  le  Canal  au  point  du  jour 
le  1""  juin,  ce  navire  n'est  arrivé  que  le  4  à  Suez, 
temps  pendant  lequel  il  n'a  pas  échoué  moins  de 
■  il  fois  ;  son  tirant  d'eau  était  17  pieds  l/i  à  l'a- 
vant et  20  pieds  1,  2  à  l'arrière. 
»  Je  suis,  etc.,  etc. 

Sùjiié  :  L .  M . 

Copie  de  l' extrait: 

«  Suez,  4  juin  1871. 

»  Vous  serez  satisfait  d'apprendre  par  le  télégra- 
phe de  ce  jour  que  nous  sommes  sortis  enfin  du 
grand  Canal.  Je  suis  fâché  do  le  dire,  mais  je  suis 
très-soufFrant.  Je  crois  que  cet  état  ne  provient  que 
d'un  excès  de  fatigue,  étant  resté  trois  jours  et  trois 
nuits  sans  prendre  de  repos,  jetant  l'ancre  à  tout 
instant  pour  relever  le  navire  après  que  le  pilote 
l'avait  jeté  sur  la  berge.  Nous  avons  échoué  dans 
le  Canal  31  fois,  dont  quatre  fois  en  travers  {VAjaJH 
est  en  ce  moment  dans  une  position  semblable). 
J'ai  fait  venir  un  remorqueur  pour  les  derniers  10 
milles,  et  j'ai  échoué  sept  fois  pendant  qu'il  nous 
avait  à  sa  remorque,  avec  deux  pilotes  en  chaige 
spéciale, 

»  Je  protesterai  contre  le  paiement  des  fiais  de 
remorquage.   » 

A  cette  puLlicalion.  le  représentant  de  la  Com- 
pagne à  Londres,  M.  Lange,  a  fait  la  réponse  ci- 
après  : 

.  «  Londres,  le  20  juin. 

»  A  l'éditeur  du  Tiijus. 
»  Monsieur, 

')  Votre  correspondant  «  L.  M.,  »  après  avoir  men- 


I  lionne  la  di'claration  que  j'ai  publiée  dans  le  Time 
et  par  laquelle  j'ai  annoncé  que  le  Canal  de  Suez 
avait  actuellement  une  profondeur  minima  de  26 
pieds  (7"',9^S)  anglais  d'eau,  signale  son  navire 
comme  ayant  échoué  31  fois  dans  le  parcours  du 
Canal,  quoiqu'il  n'eût  qu'un  tirant  d'eau  de  17  pieds 
1,  2  (S"',33)  à  l'avant  et  20  pieds  1, 2  {6",24)  à  l'ar- 
rière. 

"  Ce  récit  porterait  à  croire  que  ma  déclaration 
est  erronée. 

»  Je  vous  demande  la  permission  de  confirmer 
dans  tout  sou  contenu  ma  lettre  précitée  du  19  du 
courant,  et,  si  votre  correspondant  veut  me  fournir 
le  nom  de  sou  steamer  à  hélice,  je  serai  mieux  en 
état  de  faire  les  recherches  nécessaires  sur  la  cir- 
constance excejjlionnelle  à  laquelle  se  reporte  sa 
lettre,  aiiu  d'éviter  le  renouvellement  de  sem- 
blables retards  dans  l'intérêt  général  de  la  na- 
vigation. 

»  Daniel  A.  Lange, 

0  Directeur  du  canal  de  Suez  en  Angleterre.  » 

M.  Lange,  ignorant  ces  faits  et  les  circonstances 
qui  ont  pu  les  accompagner,  comme  l'administration 
de  Paris  les  ignore  encore  elle-même,  n'avait  pu 
répondre  que  comme  il  Ta  fait,  c'est-à-dire  eu 
ne  discutant  pas  les  allégations  énoncées  et  eu 
promettant  une  enquête  sur  les  lieux  qui  eu  eût 
donné  ou  l'explication,  ou  la  justification,  ou  la  con- 
tradiction. 

Cette  enquête,  il  y  sera  procédé  ;  nous  nous  em- 
j)resserons  de  la  publier  et  nous  connaîtrons  alors 
et  les  faits  s'ds  sont  réels,  et  les  causes  qui  dans 
tous  les  cas  ont  pu  les  déterminer. 

Mais,  en  attendant,  nous  avons  des  témoignages 
certainement  impartiaux  puisqu'ils  émanent  d'arma- 
teurs anglais  dont  les  navires  ont  fait  dans  le  Canal 
plusieurs  traversées  et  qui,  certes,  sont  de  nature  à 
ne  point  laisser  peser  sur  la  navigabilité  du  Canal 
les  accidents  dont  il  est  parlé. 

Ils  sont,  au  contraire,  la  preuve  de  la  facilité  et 
de  la  sécurité  avec  lesquelles  le  Canal  est  traversé 
par  les  navigateurs  déjà  nombreux  qui  le  fréquen- 
tent. Nous  nous  bornerons  pour  le  moment  à  la 
simple  reproduction  de  ces  lettres  ayant  paru  dans 
deux  journaux  des  plus  importants  de  Londres  :  le 
Times  et  la  S/iippiixj  Gazette. 

«  A  l'éditeur  du  Times. 

»  Monsieur, 

»  L'expérience  que  j'ai   faite    du  Canal  de  Suez, 

—  et  vous  admettrez    qu'elle  est    considérable,  par 

ce  fait  que  mes  associés  «l  moi,  nous  avons  payé 

plus  de   10,000  liv.    st.    (2oO,000   francs)    de  droits 
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dans  le  cours  des  douze  mois  derniers,  est  Lien  dif- 
férente de  celle  de  votre  correspondant  L.  M. 

»  Notre  dernier  steamer,  avec  cette  destination, 
a  passé  le  Canal,  calant  plus  de21  pieds  (6™, 40)  et 
n'a  échoué  qu'une  seule  fois,  et  seulement  pendant 
quelques  minutes,  sur  toute  la  traversée  de  Suez  à 
Port-Saïd. 

i  Je  ne  puis  m'cmpôcher  do  croire  que  L.  M. 
a  eu  le  malheur  d'avoir  un  steamer  ou  mal  com- 
mande, ou  mal  construit  pour  cette  navigation. 

»  V. 
»  Londres,  20  juin.  » 

A  l'éditeur  du  Times. 

«  Monsieur, 

K  Ayant  traverse  plusieurs  fois  le  Canal  de  Suez, 
je  suis  en  état  d'affirmer  que  la  lettre  de  L.  M. 
publiée  dans  votre  numéro  du  20  est  de  nature  à 
induire  le  public  en  erreur. 

»  Ou  peut  naviguer  sur  le  canal  en  toute  sécurité 
{wills  ccrtainty)  avec  tout  steamer  ordinaire  calant 
2i  pieds  (T",315)  d"eau.  Si  les  armateurs  désirent 
ertectuer  le  passage  avec  des  navires  difficiles  à 
manier,  d'une  longueur  déraisonnable,  enfonçant 
de  trois  pieds  de  plus  à  l'arrière,  un  retard  de  (rois 
jours  et  demi  ne  doit  pas  être  considéré  comme 
excessif.  Ils  doivent  aussi  s'attendre  alors  à  des 
réclamations  de  la  part  des  autorités  du  Canal  pour 
le  dommage  causé  aux  berges  par  les  fréquents 
échouages  de  leurs  grossiers  (umvieldy)  porteurs  des 
chargements. 

»  Comme  la  partie  navigable  du  canal  se  trouve 
maintenant  partout  dans  le  centre  du  chenal  visible 
il  ne  faut,  pour  la  suivre,  qu'une  attention  ordi- 
naire. 

»  Les  capitaines  connaissant  mieux  les  qualités 
de  gouverne  de  leurs  navires  qu'un  étranger,  et 
étant  maintenant  tenus  responsables  envers  la  Com- 
pagnie de  tout  ce  qui  arrive,  devraient  conduire 
personnellement  leurs  navires  ayant  auprès  d'eux 
le  pilote  de  la  localité  pour  leur  donner  les  rensei- 
gnements nécessaires  sur  l'état  du  Canal. 

»  Veuillez  agréer,  etc. 

»  Signé  :  U.nbiassed  (un  homme 
sans  prévention). 
»  Londres,  21  juin  1S7 1 .  « 

La  recommandation  faite  dans  le  dernier  para- 
graphe de  la  lettre  ci-dessus  est  parfaitement  con- 
forme aux  procédés  prescrits  par  la  Compagnie. 
^  Voici,  en  effet,  les  termes  de  l'article  3  de  sou 
règlement  de  navigation  : 

«  Tout  navire  d'un  jaugeage  supérieur  à  100  ton- 


))  neaux  devra  prendre,  pour  traverser  le  Canal,  un 
»  pilote  de  la  Compagnie  chargé  de  fournir  toutes 
»  indications  sur  la  route  à  suivre,  le  capitaine  restant 
»  responsable  de  la  conduite  et  des  manœuvres  de 
i>  son  bâtiment.  » 

Après  Londres,  voici  Anvers.  La  Shipping  gazelle. 
du  S:()  juin  contient  la  correspondance  qu'on  va  lire. 

A  l'éditeur. 

(I  Monsieur, 

»  J'ai  été  assez  alarmé  par  la  note,  publiée  dans 
votre  numéro  du  20  du  courant,  assurant  qu'un  stea- 
mer calant  20  pieds  (6'", 09)  à  l'arrière  et  17  pieds  1/2 
(S^jSS)  à  l'avant,  était  resté  trois  jours  dans  le 
Canal  de  Suez  et  avait  échoué  31  fois. 

»  Je  reçois  à  l'instant  un  télégramme  du  capitaine 
Youug,  commandant  mon  steamer  à  hélice  De 
Ruyter,  que  je  vous  communique  :  «  De  Ruyter,  parti 
»  vendredi  matin  au  point  du  jour,  tout  va  bien. 
))  Passé  le  Canal  en  deux  jours,  sans  avaries,  i  Ce 
navire  est  parti  de  Londres,  le  3  courant,  calant  20 
pieds  6  pouces  (6"', 248)  à  l'arrière  et  20  pieds  (6°',09) 
à  l'avant,  ce  qui  était  contre  la  recommandation 
du  capitaine,  car  il  aurait  dû  caler  deux  pieds  de 
plus  à  l'arrière 

»  Veuillez  agréer,  etc. 

»  Signé  :  Théodore  C.  Engels. 

»  Anvers,  le  24  juin  487 L  » 

Le  public  est  donc  dès  à  présent  rassuré;  les 
armateurs  peuvent  rester  en  parfaite  sécurité  et 
attendre  tranquillement  les  renseignements  qui  ne 
peuvent  manquer  de  nous  arriver  de  l'isthme  sur 
les  événements  racontés  par  l'armateur  du  «  stea- 
mer mal  commandé  ou  mal  construit.  »  Nous  sau- 
rons aussi  ce  qui  s'est  passé  relativement  à  IWjax, 
que  le  télégramme,  signalant  les  passages  du  1"  au 
7  juin ,  nous  a  appris  dès  à  présent  être  arrivé  à 
Suez. 


LES  COMMUNICATIONS  TÉLÉGRAPHIQUES  ENTRE  L'ALGÉRIE 
ET  LA  FRANCE. 

Notre  magnifique  colonie  méditerranéenne,  l'Al- 
gérie, est  destinée  à  avoir  trop  d'intérêts  se  ratta- 
chant à  ceux  du  Canal  de  Suez  pour  que  nous  ne 
suivions  pas  avec  sympathie  tout  ce  qui  peut  contri- 
buer à  sa  prospérité  et  au  développement  de  ses  rela- 
tions avec  la  France. 

De  plus,  il  ne  peut  pas  nous  cire  indifférent  de 
voir  les  communications  |télégraphiques  se  multi- 
plier et  s'améliorer  sur  tout  le  parcours  de  la  Mé- 
diterranée. Dans  ce  sentiment,  nous  publions  les 
détails  donnés  par  deux  journaux  de  Marseille  sur 
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le  rétablissement  du   télégraphe   sous-marin   entre 
Marseille  et  Alger. 

On  lit  dans  le  Sémaphore  de  Marseille  : 
<  Nous  avons  annoncé  à  plusieurs  reprises  les 
mesures  adoptées  par  l'administration  française 
pour  assurer  une  communication  télégraphique 
entre  la  France  et  l'Algérie.  La  semaine  dernière , 
le  steamer  International  était  dans  notre  port  avec 
le  câble  construit  par  VIndia  Rubber,  gutla-percha 
and  telegrah  Company. 

»  Mardi  dernier,  escorté  par  l'aviso  de  l'État  le 
Caton,  l'International  a  pris  la  mer  et  commencé  l'im- 
mersion du  câble  destiné  à  unir  Marseille  à  Alger 
directement.  L'opération,  bien  conduite,  a  été  menée 
à  bonne  fm,  et  sir  Samuel  Canning,  le  chef  de 
1  expédition,  a  pu,  dès  samedi,  en  faire  connaître 
le  plein  succès  aux  constructeurs. 

»  En  Algérie,  où  l'on  procède  actuellement  aux 
opérations  complémentaires  d'atterrissage,  on  a  salué 
ce  succès  avec  une  réelle  satisfaction.  Le  Moniteur 
signale  dans  les  termes  suivants  l'arrivée  des  deux 
vapeurs  et  des  électriciens  : 

»  L'Algérie  est  aujourd'hui  reliée  à  la  France  par 
deux  câbles  électriques  sous-marins. 

»  Ce  matin,  à  cinq  heures,  le  vapeur  anglais  Inter- 
national, précédé  de  l'aviso  de  la  marine  française  le 
Caton,  qui  avait  mission  de  protéger  l'immersion  du 
câble,  entrait  dans  notre  rade  et  mouillait  sur  la 
plage  d'Hussein-Dey,  où  on  procède  en  ce  moment 
aux  travaux  d'atterrissage. 

H  L'International  est  parti  de  Marseille  mardi;  il 
n'a  mis  que  trois  jours  pour  procéder  à  l'immersion 
du  câble.  Cette  opération  s'est  effectuée  dans  les 
conditions  les  plus  favorables. 

»  Les  communications  avec  Marseille  sont  parfai- 
tement établies. 

»  Au  moment  où  nous  mettons  sous  presse,  le 
chef  du  service  télégraphique  est  à  bord  de  l'Inter- 
national pour  vérifier  la  transmission. 

»  Le  câble  sera  relié  à  la  station  d'Alger  par  un 
Pli  souterrain. 

«  L'avis  que  nous  avons  publié  dans  notre  nu- 
méro du  10  mai  se  trouve  ainsi  confirmé  de  la  façon 
la  plus  complète.  La  Compagnie  anglaise  s'était  en- 
gagée à  terminer  la  pose  du  câble  le  20  juin;  elle  a 
devancé  de  trois  jours  le  terme  qu'elle  avait  fixé. 
Cet  heureux  résultat  justifie ,  une  fois  de  plus ,  la 
réputation  d'habileté  que  se  sont  acquise  les  ingé- 
nieurs anglais  en  ce  qui  concerne  notamment  ce 
genre  d'opérations.  » 

Le  Journal  de  Marseille  du  27  nous  apporte  les 
renseignements  ci-après  sur  le  succès  définitif  de 
cette  opération. 


'<  La  corvette  à  vapeur  le  Calon  qui  convoyait 
ï International,  chargé  de  la  pose  du  câble  électri- 
que sous-marin  de  l'Algérie,  est  rentrée  avant-hier 
au  soir,  venant  directement  d'Alger,  après  avoir 
terminé  cette  difficile  opération.  Dans  son  par- 
cours, entre  Marseille  et  la  côte  d'Afrique,  on  a 
trouvé  des  profondeurs  de  2,700  et  môme  2,900  mil 
très  qui  exigeaient  de  grandes  précautions  dans  les 
travaux  d'immersion  ;  il  n'a  fallu  que  quatre  jours 
pour  mener  à  bonne  fin  cette  magnifique  ligne  qui 
a  près  de  140  lieues  de  développement.   » 


EXPÉDITION  MILITAIRE  DANS  L'YÉMEN. 

Dans  le  mois  de  décembre  dernier,  on  se  souvient 
qu'une  petite  armée  turque  a  traversé  le  Canal 
pour  se  rendre  dans  l'Ycmen  où  se  manifestaient  con- 
tre la  domination  de  la  Porte  des  symptômes  d'in- 
surrection jusqu'ici  très  fréquents. 

Grâce  au  transit  par  le  Canal  de  Suez,  ces  troupes 
sont  arrivées  sur  leur  point  de  débarquement  avec 
une  rapidité  et  une  sécurité  qui  étaient  inconnues 
dans  ces  sortes  de  voyages  entre  Constautinople  el 
la  mer  Rouge. 

Nous  empruntons  au  journal  de  Port-Saïd  une 
correspondance  intéressante  sur  les  suites  de  cette 
expédition  qui  ne  peut  avoir  que  de  bonnes  consé- 
quences au  point  de  vue  du  mouvement  du 
transit  dans  le  Canal  de  Suez  ainsi  que  pour 
le  mouvement  des  affaires  commerciales  jusqu'ici 
si  restreintes  entre  l'Europe  et  ces  parages  si 
négligés. 

On  lit  dans  le  Journal  de  Port-Saïd  du  8  juin  : 
«  Une  correspondance  intéressante  datée  d'HaUi  (mer  Rouge), 
vient  de  nous  être  adressée  concernant  l'expédition  otto- 
mane dans  l'Yémen  sous  les  ordres  do  Rcdiff-Pacha.  Ainsi 
qu'il  est  notoire,  l'effectif  troupes  et  matériel  fut  transporté 
par  le  Canal  de  Suez,  tant  sur  des  navires  impériaux  que 
sur  ceux  de  la  Févaïdi-Osmanieh  et  du  Lloyd  autrichien, 
à  deslinafion  de  Djeddah  ou  de  Hodeidah.  Après  l'arrivée 
de  la  plus  grande  partie,  Réditï-Pacha  concentra  les  forces 
les  plus  considérables  à  Coomfidah  qui  devint  son  quartier 
général  et  la  base  de  ses  opérations.  La  mer  étant  trè.s- 
bassesur  plusieurs  milles  de  long  de  la  côte,  on  fut  obligé 
de  construire  des  jetées  spéciales  afin  de  pouvoir  débar- 
quer troupes,  vivres  et  munitions. 

»  La  fourniture  d'eau  nécessaire  pour  une  semblable  ag- 
glomération d'hommes  présenta  aussi  de  très-grandes  dif- 
ficultés, car,  malgré  le  forage  des  puits,  l'eau  qui  en  jaillis- 
sait devenait  putride  en  moins  de  vingt-quatre  heures. 

»  L'expédition  fut  lancée  le  long  de  la  côte  jusqu'à  Halli, 
où  le  même  manque  d'eau  se  fît  sentir,  celle  que  l'on  put 
obtenir  étant  sauniàtre.  De  ce  point  Réditl-Pacha  s'avança 
dans  le  territoire  des  Assyr,  au  vrai  cœur  de  la  révolte  que 
l'expédition    a  mission  d'étouffer  dans   son  germe.   Peu  de 
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personnes  peuvent  se  former  une  idée  exacte  des  difficultés 
presque  insurmontables  d'une  marche  semblable  à  travers 
lin  pays  inconnu,  foulé  jusqu'alors  par  Iti  pied  de  l'Arabi; 
sauvage,  sous  un  soleil  incandescent,  le  lliernioniètre  va- 
riant entre  90  et  93  degrés  Falirenheit  et  ce  qui  fut  le  plus 
terrible  avec  un  manque  d'eau  presque  absolu. 

»  Pendant  cette  marche  cruelle  sur  un  terrain  monta- 
piicux  toutes  les  précautions  furent  prises;  des  éclaireurs 
lancés  en  avant,  et  de  petits  détachements  postés  en  vedette 
aux  avants  postes  mobiles;  aucune  résistance  ne  fut  dé- 
montrée de  la  part  des  rebelles  avant  l'arrivée  des  légions 
ottomanes  au  cœur  des  collines  assyrienne.'',  vrai  foyer  de 
l'insurrection. 

»  Enliii,  le  18  mars,  pondant  que  l'expédition  campait 
sous  une  rangée  de  hautes  collines,  une  bande  de  500 Ara- 
bes conduits  par  le  fils  et  par  le  frère  d'Ihne  Haïd,  le  nou- 
veau prophète,  se  découvrit  instantanément  rangée  en  ba- 
taille sur  la  crête  des  collines  environnantes.  Un  détache- 
ment de  000  hommes  fut  envoyé  à  la  rencontre  de  ces 
premiers  ennemis,  et  après  une  lutte  désespérée  et  furieuse 
de  plus  de  deux  heures,  les  Arabes  furent  taillés  en  pièces, 
mi»  en  pleine  déroute,  abandonnant  sur  le  champ  de  ba- 
laille  quelques  pièces  de  montagne,  leurs  munitions  de 
guerre  et  un  certain  nombre  de  tentes.  La  perte  subie  par 
les  révoltés  était  de  It3  morts,  40  blessés  et  3  prisonniers; 
les  Turcs  eurent  2  morts  et  "2  blessés. 

»  L'affaire  do  quelque  importance  qui  eut  lieu  après  ce 
premier  combat,  fut  au  21  mars  celle  de  Poungah,  ville 
fortiliéc  défendue  par  cinq  forts  espacés  et  par  de  fortes 
colonnes  arabes  sous  la  conduite  d'un  chef  précédemment 
lieutenant-colonel  de  l'armée  turque.  L'attaque  fut  conduite 
par  Rédif-I'acha  en  personne.  L'engagement  fut  sanglant  et 
résolument  disputé  de  part  et  d'autre  depuis  le  lever  du 
soleil  jusque  vers  midi.  Après  six  heures  de  combat,  un 
des  forts  fit  explosion  à  la  suite  d'un  obus  qui  éclata  dans 
la  poudrière,  deux  autres  forts  capitulèrent  dans  la  journée; 
le  lendemain,  les  deux  derniers  loris  furent  emportés  d'as" 
saut  après  un  combat  furieux  et  horriblement  meuririer- 
Tout  étant  perdu  pour  eux,  les  Arabes  survivants  battirent 
eu  retraite  précipitée  sur  JafTir,  chaudement  poursuivis  par 
les  troupes  ottomanes  qui  avaient  laissé  à  Sougali  une  gnr 
uison  de  deux  bataillons.  Les  rebelles  furent  chassés  de 
•laflir  et  obligés  de  battre  en  retraite  vers  Reidd,  une  des 
villes  fortifiées  les  mieux  défendues  de  cetle  province.  Les- 
Les  pertes  des  Arabes  dans  ces  divers  eugagements  sont 
estimées  à  60  tués  et  blessés;  celle  des  Turcs  à  un  officier 
et  "j  hommes  tués  et  2  officiers  et  12  subalternes  blessés. 
In  butin  considérable  composé  de  grands  approvisionne- 
ments en  blé,  beurre,  riz,  café,  dattes  et  fèves  fut  trouvé  à 
.laflir  ainsi  qu'un  grand  nombre  de  tentes,  munitions  de 
guerre,  deux  étendards  et  ce  qui  est  le  plus  curieux,  dix 
cottes  de  mailles.  Beaucoup  d'.Vrabes  vont  au  combat  re- 
vêtus di  cet  antique  ajustement,  armés  de  mauvais  fusils  à 
mèche,  mais  par  contre  beaucoup  d'autres  ont  d'excellentes 
armes  et  leurs  canons  sont  du  meilleur  modèle.  »     .m  Dii  ii 


TIRAGES  DES  OBLIGATIONS  DE  LA  COMPAGNIE 

su   CANAL    niARITIDIE  DE    SUEZ. 

Nous  avons  donuiî  dans  le  dernier  numéro  la 
liste  des  6  premiers  tirages.  Nous  achevons  aujoui- 
d'hui  la  reproduction  des  o  derniers  tirages,  le  tout 
finissant  le  15  mars  de  cette  année. 

Le  {"i"  tirage  a  eu  lieu  le  13 juin  courant;  il  est 
couleuu  dans  notre  numéro  du  même  jour.  Ainsi, 
dans  nos  numéros  des  15,  22  et  29  juin,  nos  sous- 
cripteurs posséderont  toutes  les  listes  relatives  aux 
tirages  des  obligations  jusqu'à  ce  jour. 

SEPTIÈME  TIRAGE. 

13  MARS  1870. 

Lot  de  150,000  francs. 

l(l(»..j"7 
iMtfi  fie  :3d>000  fi'Uiici9. 

3<).;J.s:i  I  Sl.itL! 

làOitt   <IC    5,000  ri'»UCa<. 

147.0!)!  I  28.ilo 


liOtm  de  «,000  ri-ancs. 


()3.043 
2;-t3.(J00 
172.205 
202.550 


164.729 

75.094 

227.020 

184.077 


319.042 
<S7.914 
101.339 

27.890 


299.461 

131.060 

113.507 

44.887 


35.832 
100.100 

40.770 
206.531 


Obiàsrationsi  l'cinboai'sablcs  a  500   iCniici* 


220 

520 

1.713 

2.149 

2.iti0 

2.492 

4.036 

5.154 

5.742 

7.004 

7.839 

8.414 

9.231 

9.080 

9.680 

10.268 

13.540 

14.488 

15.009 

15.549 

16.374 

10.ti23 

16.840 

17.862 

18.5n 

19.712 

20  477 

21.154 

21.160 

21.637 

22.273 

24.181 

24.342 

24.352 

24.866 

26.209 

26.611 

26.810 

27.220 

27.350 

27.673 

28.455 


29.237 
30.500 
31.592 
31.738 
33.319 
33.(i97 
36.123 
37.427 
37.609 
38.914 
39.394 
40.70t) 
42.14(i 
42.528 
42.541 
■12.914 
43.384 
44.091 
44.388 
45.950 
46.539 
47.742 
48.219 
48.054 
49.004 
49.116 
■49.447 
49.8()3 
50.40(1 
51.583 
51.717 
52  4i0 
52.841 
54.001 
53.080 
55.430 
57.390 
58.204 
59.148 
59.439 
59.763 
61.001 


62.186 
63.343 
64.290 
66.502 
06.007 
07.2(1,', 
(i7.351 
68.156 
68.376 
68.824 
()9.535 
09.727 
70.406 
71.811 
72.548 
73.2t>8 
73  579 
74.0(38 
75.299 
75.806 
73.829 
75.992 
78.377 
79. 038 
79.224 
80.113 
80.415 
80.419 
80.773 
81.543 
82.020 
85.3(il 
85.016 
83.802 
85.937 
83.983 
80.380 
86. -496 
88.927 
91.231 
91.780 
94.130 


94.278 
90.108 
97.879 
98.519 
98.502 
100.109 
101.337 
101.996 
103.061 
103.535 
106.937 
107.373 
109.307 
109.815 
110.530 
111.791 
112.136 
112.611 
112.873 
113.390 
114.640 
115.272 
115.409 
116.899 
116.973 
117.328 
120.006 
12(1.109 
120.9.'i9 
121.477 
121.074 
122.289 
122  ()98 
124.540 
125.450 
125.728 
126.917 
12!i.9-i(i 
12S.I1::; 
128.415 
129.057 
130.185 


131.188 
131.200 
131  739 
133.636 
133.990 
131.  I9(i 
134.232 
135.864 
136.784 
136.932 
138.135 
138.647 
138.670 
138.771 
139.140 
139.409 
139.738 
140.894 
142.693 
144.018 
146.440 
146.809 
147.353 
149.601 
149.ti25 
149.816 
149.893 
151.162 
I51.3S3 
151.473 
152.705 
152  772 
1.32  807 
153.202 
153.706 
134.264 
154.379 
\r,i.rrr2 
i;i5.  :!(;(! 

156.50(! 
1.17.740 
158.564 


158.839 
159.278 
100.273 
160.809 
161.011 
l(il.!)64 
l(i2.777 
163.228 
l(i3.979 
165.315 
166.942 
167.438 
170.631 
170.787 
171.653 
171.818 
171.8(i9 
172.l8(i 
172.380 
173.1!t5 
173.577 
173.649 
175.080 
175.028 
175.815 
177.830 
179.0-43 
179.703 
181.077 
181.979 
182.777 
182.829 
183.470 
185.117 
185.132 
187.318 
187.525 
IS7.6.^8 
l,s,S.55i 
189.374 
190.435 
191.534 


JOURNAL  MAKITIMK  ET  COMMlîncIAt,. 


111 


m  1.6-28 

191.717 

101.747 

191..S73 

193  915 

193.916 

193.938 

196.770 

197.21^2 

199.738 

200.1;2o 

201.3-27 

20-2.084 

203.117 

203. 31S 

204.490 

206.-242 

-206.o78j 

208. o07 

209.3o6| 

209  8-'i8  ! 

210.972! 

211.776' 


211.830 
211.914 
2I0.GI6 
219. -233 
2-22. 4o8 
-2-22.918 
-22.3.139 
-2-2.").  90») 
226.:;'ii 
-227.302 
2-28.828 
2-28.98."i 
229.042 
-2-29.127 
230.484 
232.037 
-232.090 
-232.139 
-232.390 
233.469 
-234.846 
-233.100 
233.-201 


-233.643 
-236.013 
-236.431 
-236.499 
-236.687 
23().747 
-236.901 
-238.412 
2iO.',),S."i 
2 12 . 822 
2)3.898 
214.336 
217.339 
-230.310 
231.109 
-231.138 
-231.827 
-232.0-27 
-234.318 
-234.806 
-236.198 
-237.396 
-238.349 


260. 
-261, 
-262. 
-263. 
263. 

-264. 
-263. 

■2ii(;. 

-Mi. 
-267. 
-2()9. 
-271. 
-272. 
272. 
272. 
274. 
-277. 
-278. 
279. 
-281. 
-2.S1 . 
-282. 


949  297 


092 
414 
631 
083 
817 
139 
120 
133 
46  4 
1-29 


. 493 1 313.988 
.938' 314.016 
.(Î77|316.8(i2 
.'.192I317.374 
.3331317.908 
.912' 318.832 
.303  319,867 
.814  3-2(1.330 
.689  3-20.931 
.7(i9  321.066 
.148  3-22.094 
.972  322.793 
.240  322. M33 
.223  323.328 
.401  324.-289 
.331;  3-23. 136 
.379,3-23.2-20 
.433  3-23.-2-23 
(i42  3-23.-261 
.311!  3-23.8-23 
.481!  3-26.362 
.713  3-27.248 
.942  331.074 


HDITIÈME  TIRAGE. 
13  JUIN  1870. 

L.01  de  150,000  rrunrs. 

132.9-23 
l.u(M  de  %5,000  IrancB. 

34.174  I  193.7-24 

liOts  de  S,000  francs. 

134.333  I  -2-20.697 


liOls  de  %,OUO  fraucs. 


271.746 
136.3-26 
281.620 
-273.611 


48.662  3-26.003 

-234.748 

190.002  103.902 

303.631 

23.770  111.360 

107.-234 

147.001  318.402 

171.936 

139.978 
-237.899 
164.047 
133.647 


Obligations  remboursables  à  500  francs. 

80.3-27 
81.620 
82.438 
83.277 
84.462 
84.632 
83.038 
83.487 
86.729 
87.212 
90.344 
90.683 
91.172 
91.788 
92.536 
93.313 
94.346 
93.183 
93.934 
98.979 
99.009 
99.386 
1100.404 


800 

14.288 

26.911 

42.180 

60.627 

<S10 

14.8-23 

27.164 

42.978 

61.534 

823 

13.334 

27.324 

43.873 

62.3-29 

1.383 

13.933 

27.718 

44.169 

62.741! 

2.888 

16.-2-20 

28.384 

43.0-27 

62.979 

3.0-28 

17.880 

30.131 

43.733 

63.073 

4.977 

18.882 

30.312 

43.901 

63.168 

3.116 

19.676 

30.838 

46.370 

63.460 

3.310 

20.636 

31 .383 

47.091 

66.061  ' 

3.917 

21.441 

32.732 

48.3-29 

66.250 

6.214 

21 . 667 

32.917 

49.362 

67.082 

6.241 

21.768 

33.099 

49.633 

70.948 

6.272 

21.934 

33.894 

30.053 

71.366 

6.614 

22.182 

34.683 

.'SI.  261 

73.014 

8.-297 

23.601 

33.161 

53.704 

73.433 

8.313 

23.682 

33.370 

54.664 

74.4-27 

8.636 

24.892 

33.613 

33.406 

74.766 

9.674 

23.072 

33.883 

36.583 

73.978 

9.819 

23.330 

37.766 

.')6.880 

76.973 

10.210 

26.362 

38.773 

38.104 

77.399! 

11.030 

26.393 

40.-233 

58.403 

77.416 

12.1 08 

-26.603 

40.341 

39.337 

78.181 

12.479 

26.733 

40.5-20 

60.403 

79.-229 

100.094 
101.482 
101.792 
103.-281 
103.724 
103.313 
106.601 
106.793 
106.931 
107.081 
107.017 
108.660 
109.608 
110.308 
110.811 
111.210 
111.412 
114.464 
116.669 
116.833 
117.072 
117.383 
118.472 
119.3-29 
119.494 
119.391 
119.608 
1-20.-286 
120.637 
122.941 
1-23.736 
1-27.331 
1-29.416 
1-29.4-22 
1-29.796 
131.630 
131.766 
132  422 
133.219 
133.631 
133.7-23 
134.639 


137.148 
137.2-22 
137.632 
137.776 
138.900 
139.307 
139.452 
139.838 
140.-293 
141.913 
143.0-26 
143.072 
143.0-23 
143.130 
148.179 
148.697 
149.312 
149.489 
150.364 
152.400 
153.237 
134.313 
136.633 
137.462 
151.607 
157.986 
159.5-27 
160.274 
161.793 
163.933 
164.208 
104.-233 
164.964 
163.359 
166.030 
167.316 
168.-2-26 
172.685 
176.462 
178.378 
179.-293 
179.811 


181.972 
182.633 
173.780 
18  {.366 
I8i.738 
183.563 
186.9<s7 
1,S7.3.>2 
|,Sll.3(il 
1110.036 
191.137 
191.290 
193.017 
193.007 
193.0-27 
193.6-20 
196.475 
196.331 
196.932 
198.366 
198.343 
■200.361 
-200.4-23 
-201.314 
-204.043 
-204.712 
205.955 
-206.139 
206.801 
208.232 
208.320 
211.874 
213  746 
-216.368 
216.503 
217.849 
218.519 
2-20.-238 
221.1-20 
221.862 
-221.942 
-222.005 


2i2. 
-222 . 
223 

223. 

-m. 

-2-27. 
-230, 
-231. 
-231, 
-232, 
-233, 
-233, 
235, 
-236, 
-236. 
-238. 
-239, 
210, 
240. 
241, 
241 
-241, 
242. 
-244, 
243, 
-243, 
243, 
-243. 
247, 
247, 
231, 
231, 
-252. 
253, 
255. 
-256, 
-256. 
236, 
239. 
-260, 
260. 


1431-261 
311-263 

4191-264, 
1IO(m-203 


on; 

381 
619 


628 
634 
804 
-237 
146 
362 
688 
412 
064 
494 
413 
433 
783 
523 
692 
214 
474 
489 
613 
464 
808 
710 
937 
395 
738 
589 
026 
219 
265 
328 
426 
783 


-2116. 
-267. 
Hu. 
-268. 
-208. 
-269. 
-270. 
-270. 
270. 
-270. 
-271 . 
-271. 
-272. 
272. 
273! 
-273. 
-27i 


3761296.013 
(;l  11-296.043 

<s3t  -29(i.377 
73(1  2117.700 
917  -298.188 
206! -299.716 
•108  300.333 
031  301.101 
-SI  10  301.469 
)«i  301.779 


-278, 
-278, 
-278, 
27.S 
-279 
-280, 
-2S0 
-281, 
-281 
-282 
-283, 
-283, 
-286 
-289 
-289 
-292 
-292 
292, 
-293, 
294 


302.347 
302.412 
303.616 
873,303.119 

160  303.249 
692' 305.6-29 
031 '308.236 
313  309.133 
3-23 '309. 7 16 
734  310.409 
317  310.472 
680  313.27() 
1-28314. 401 
149 '3 16. 354 
-2911316.390 
.SI8  317.801 
-2.')9  319.236 
321  319.672 
401  321.717 
102  322.181 

161  3-23.394 
-201  3-23.631 
102  3-23.869 
199,3-24.217 
023  3-25.639 
-2.39  327.610 
416  .3-28.308 
639  3-28.373 
67  II  3-29. 847 
787  331.312 
363  332. -28 1 
8691 332.998 


NEDVIEHE  TIRAGE. 

13   SEPTEMBRE    1870. 

Lot  de  150,000  francs. 

-231.7-23 

Eiols  «le  95,000  francs. 

233.403  I  -293.493 

I^ois  de  5.000  francs. 

1-23.009  I  132.083 


I^ots  de  3, 000  francs. 


60.376 1  213.311 
213.817  51.830 
-236.269-236.100 
317.103   110.936 


-204.-238 

312.182 

160.714 

53.216 


210.903 

6.832 

-20T.8(il 

13.527 


-203.969 

138.958 

13.134 

49.934 


Obligations  remboursables  à  500  francs. 

101!'  3  697'  6.490  7.811112.301  17.433 

2.067  4.343  6.493  7.974    12.472  17.536 

2.417  3.491  6.330  9.163     13.032  17.603 

2.439  5.770  6.698  10.342    13.631  18.933 

3.463  6.079  7.381  11.723    13.803  19.112 

3.479  0.310  7.431  12.323    16.137  19.393 


lis 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


GO.TfiO 
(il.  (187 
0I.7'2S 
(32.093 
0^2.372 
()2.37() 
()2.42o 
(J3.8i3 
fi  i.  201 
(io.207 
(10.520 
(io.584 
G0.6GO 
6G.H0 
GG.4G2 
GG.832 
G7.773 
G8.O00 
G9.G41 
70.173 
71.470 
72.437 
74.777 
7S.430 
76.0o9 
77.713 
77.730 
78. 10s 
78.21G 
78.673 
79.501 
81.534 
81.9G0 
82.295 
82.353 
83.238 
83.260 
83.51G 
83.900 
85.623 
86.150 
87.884 
88.014 
89.111 
89.520 
89.830 
90.283 
90.704 
92.573 
93.336 
96.041 
96.087 
98.142 
98.688 
98.946 
99.651 
101.624 
102.1.36 
103.286 
104.262 
104.713 


105.557 
10i!.096 
10(i.207 
107.079 
107.307 
108.063 
108.137 
108.409 
108.780 
lOO.lfW 
109.333 
110.243 
111.226 
113.631 
117.377 
1I7.92S 
ll9.2ii 
119.377 
119.718 
12!.(i70 
122.;!:!(l 
122.4S3 
123.133 
125.213 
129.103 
130.3  il 
130.378 
1 "0.602 
131.073 
131.627 
134.468 
13o.8(i8 
135.841 
136.946 
137.319 
137.030 
137.819 
138.228 
138. '1 20 
138.  (i63 
139.563 
139.939 
140.801 
141.391 
141.707 
142.774 
14  i.  907 
147.732 
147.992 
150.228 
151.199 
151.625 
153.323 
133.349 
133,371 
134.333 
154.8!  (2 
155.(i90 
156.538 
156.774 
157.129 


137. 
137. 
138. 
138. 
139. 
KiO. 
163. 
103. 
168. 
109. 
170. 
171. 
172. 
174 
174. 
173. 
177. 
177. 
178. 
178. 
179, 
180, 
180. 
181. 
183. 
18(;, 
18(!, 
187. 
187, 
187, 
188, 
193, 
193, 
193 
196. 
197. 
199, 
200 
201 
2!  13, 
20  i 
203, 
203 
200 
200 
206 
200 
200 
207 
207 
211 
213 
213 
213 
211 
214 


210 
218 
218 


372 

692 
020 
333 
81-7 
.')  13 
073 
749 
!)88 
089 
2 17 
(128 
213 
501 
317 
(lOi 
208 
338 
213 
309 
320 
873 
9(il 
823 
238 
021 
271 
331 
696 
9(i9 
390 
223 
781 
898 
371 
56i 
628 
294 
711 
877 
(i28 
III 
080 

09;i 

,2(i2 
000 
711 


210. 
219. 
219. 

220. 
220. 
221. 

222 . 
222 
22,3! 


!'"_'  î . 

221. 

22  i . 

223 

228! 

229 . 

233. 

234. 

233. 

235. 

23(i. 


-<■>  i . 
237. 
238. 
238. 
240. 
211. 
211. 
2il. 
2  il. 
212. 
242, 
243, 
243. 
244. 
245. 
215. 
2i0. 
2i0, 
2i7 
248, 
2i8. 
218, 
249 , 
219, 
2.>2. 
232 
232 
252 
253 
233 
234 


213 

,308 
79:! 
000 
833 
833 
837 
888 
399 
311 
797 
810 
302 
2(i8 
810 
811 
710 
107 
363 
090 
l.V.i 
l!t8 
422 
,627 
,913 
239 
77- 
614 
,080 
.i33 
810 
tt02 
,390 
,727 
,002 
,61 
437 
,606 
,640 
,164 
810 
21  i 


8(i3 

749 

283 

754 

^^88 

201 

916 

23i|239 

4801200 

0881261 

179  261 

9921263 


00 

382 

212 

401 

583 

742 

400 

738 

7i 

130 

740 

213 

333 

301 

786 1 

934 


264.231 
263.326 

200.201 
206.383 
72.748 
274.049 
276.314 
276.421 
278.110 
278.919 
279.731 
279 . 89 1 
280.331 
280.301 
281.108 
283.170 
286.220 
286.671 
286.738 
287.690 
287.741 
288.009 
288.632 
293.431 
294.338 
294.387 
290.172 
302.030 
303.253 
303.860 
307.010 
308.808 
309.774 
310.237 
310.410 
311.209 
311.700 
311.820 
312.194 
313.090 
313.041 
313.432 
313.433 
318.800 
319.130 
320. 72 i 
321.082 
322.030 
322.390 
322.(i(i9 
323,092 
321.273 
320.100 
327.307 
327. 80 i 
328,381 
328. 9  i9 
331.388 
332 . 333 


DIXIEUE  TIRAGE. 
15  déce:\ibre  1870. 

i.i<>a  tic  i;»o,ooo  ri-Muc«. 

139.464 
l.ulM  lie  'i^,<mwi  l°raui-!>». 

3.654  I  297.951 


liOts  de  5,000  francm. 

143.393  1  63.782 

liOts  (le  a.OOO  francs. 


17.4901220.9231  137.940 


81.013  27i. 713 
2ii.  170  331.733 
333.323 1242.730 


221,812 
43.492 


137.7101  62.801 
83.9(i3  94.4ii7 
261.925  118.917 


33.728    72.9831  25.380 


Obligations  remboursables!  A  500  francs. 


624 

1.520 

1.932 

1.977 

2.145 

3.355 

3.890 

4.266 

4.4(i8 

4.726 

5.183 

3.791 

7.072 

8.134 

8.174 

8.(i04 

8.(i85 

8.9(i3 

9.120 

9.189 

10.080 

10.291 

10.904 

11.504 

11.517 

11.726 

12.181 

12.540 

13.632 

14.684 

14.967 

14.983 

16.732 

16.853 

17.441 

18.130 

19.053 

19.233 

19.489 

19.708 

20.180 

22.313 

22.637 

24.319 

23.(i86 

26.071 

27.571 

29.278 

29.409 

31.060 

32.767 

33.403 

34.242 

35.081 

.35.(i03 

36.057 

36.104 

36 . 555 

37.3(i3 

38.804 


38.877 
39.618 
39.821 
40.022 
40.333 
40.428 
40.465 
40.646 
40.973 
41.165 
41.335 
42.805 
43.063 
43.535 
43.867 
43.941 
46.051 
46.8(i2 
48.738 

49. 6  k; 

49.658 
50.133 
30.273 
50.372 
50.834 
51.067 
31.290 
52.048 
53  237 
53.455 
57.256 
57.832 
68.929 
59.075 
59.214 
69.810 
69.920 
60.481 
(il.  334 
(i2.616 
()2.(i(i2 
64.363 
66.179 
(i6.729 
(i6.731 
(i7.4i8 
68.317 
(i9.864 
73.231 
76.883 
76.886 
76.947 
77.029 
77., 543 
78.(i(i0 
80.802 
81.731 
82.272 
82.851 
83.839 


86.838 
86.223 
87.009 
87.076 
87.319 
87.970 
88.809 
88.961 
89.208 
91.137 
91.404 
91.993 
92.438 
92.618 
92.914 
93.022 
93.033 
96.539 
99.288 
100.641 
101.841 
104.012 
104.830 
105.437 
103.819 
106.648 
107.004 
107.035 
107.264 
108.939 
109.226 
109.419 
109.560 
109.799 
110.463 
110.522 
111.170 
112.957 
11().023 
116.390 
116.811 
116.819 
117.102 
117,116 
117.691 
119,459 
120.290 
120.957 
121.382 
122.342 
122  504 
122.682 
124.008 
124.028 
125.678 
127.928 
127.976 
128.299 
128.605 
129.660 


130.190 
130.233 
130.504 
131.370 
131.847 
134.803 
136.014 
135.3(iO 
135.620 
136  332 
138.144 
139.338 
141.345 
143.371 
143.662 
146.137 
146.690 
146.639 
146.904 
147.332 
148.063 
148.338 
148.821 
149.203 
149.403 
131.099 
153.643 
153.843 
134.289 
155.321 
133.393 
156.257 
166.278 
166.788 
166.815 
159.948 
160.511 
160.693 
Ui2.09l 

ii;2.3ii 

1  ((2.092 

l(ii.48; 

l(i7.219 

169.178 

169.931 

171.101 

171.547 

172.305 

172.950 

173.205 

173.548 

174.270 

174.783 

173.833 

170,38 

178,080 

180.20( 

181.838 

183.194 

183.442 


184.995 
186.104 
187.045 
188,033 
180.331 
189.401 
190.138 
190. '1 04 
191.148 
191.313 
192  722 
194.190 
196.021 
196.924 
199.31 i 
201.200 
202.439 
203  342 
203.032 
20  4.737 
20 i. 822 
205.973 
206.172 
200.312 
20(i.(i80 
200.687 
208.732 
209.772 
210.217 
212.400 
213.027 
213.696 
215.134 
215.759 
216.095 
217.993 
219.181 
219.399 
220. 3  i() 
220.309 
221.918 
224.130 
221.213 
224.333 
221.  (i31 
223 , 383 
22o.(i81 
228.170 
229.470 
230.112 
230.480 
231.300 
232.802 
234.313 
233.332 
230.818 
237.044 
240.330 
210.347 
I 240. 734 


211.786 
241  988 
244.109 
243.7(i8 
217.197 
247.781 
248.730 
230.  ()36 
231.106 
2.V;,966 
2.-i0.438 
25" . 566 
267.676 
258.0.39 
238.290 
2.-i8.(i71 
2,39. 2(J8 
239.390 
2,'i9.(i(i9 
200.943 
202.147 
202.447 
2(i2.941 
2(i3.726 
2(;(  1.2.39 
21)6.873 
272.745 
273.2,32 
275.703 
273.807 
276,085 
276.. -^23 
277.220 
277.793 
277.966 
278.561 
279.030 
280.293 
280.738 
281., 398 
281.783 
282.ti47 
28'i.3(i5 
286.452 
286.606 
290.187 
290.228 
290.376 
291.288 
291.669 
292.162 
293.030 
296.252 
296., 365 
298. 132 
298.145 
298.  (i34 
302.132 
302.633 
302.871 
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H3 


303.069 
303.743 
304.490 
304.754 
303.177 
30O.170 
30O.428 


300.1';4 
30G.ri7l 
306.<S,M 
309.704 
309.780 
310.220 
310.836 


311.00-2 

;!H.i>:;2 
;!i;!.N(ii 

313.808 
319.180 
319.279 
320.445 


320., "i20 
320. 7(  M 
320.78.'; 
321.529 
322.!  122 
325.542 
326. S52 


320.594 
.■120.795 
>:2S.21I 
328.784 
328.998 
328.999 
329.032 


329.981 
3:111.747 
331.273 
331.377 
331.479 


ONZIÈME  TIRAGE 

15   MARS   1871. 

liOl  ao   150,000  rrnnc.Si. 

142.879 
IiOl«  de  35,000  fcnncs. 

317.891  I  320.776 

I.<ots  de  5,000  tvancn. 

211.348  I  249.149 


liOtN  de  %,000  francs. 


239.778 

100.840 

189.313 

00,234 


Obligations  remboursables  à  500  francs. 


90.075 

118.814 

220.540 

200.543 

238.877 

6.796 

71.047 

(iO.loo 

38.934 

313.428 

327.777 

219.139 

98.549 

121.708 

43.059 

115.738 

465 

3.070 

3.301 

4,207 

4.435 

6.104 

8.537 

8.928 

9.615 

10.150 

10.825 

12.187 

12.209 

12.689 

12.838 

16.419 

10.500 

16.964 

18.125 

18.453 

18.594 

18.769 

19.795 

20.147 

21.751 

22.944 

23.022 

23.070 

23.531 

26.065 

26.737 

27.107 

27,873 

30.192 

30.995 

31.500 

31.037 

32.690 

33.408 

34.333 


35.108 

35.291 

30.210 

30.737 

38.008 

38.113 

40.898 

41.700 

41.905 

42.042 

43.499 

43.724 

43.924 

44.087 

44.804 

45.0O5 

45.541 

45.973 

46.894 

47.448 

49.225 

49.254 

49.666 

50.598 

51.490 

32,316 

53.069 

53.073 

33.496 

35 . 455 

56.314 

56.458 

57.007 

58.030 

58.708 

59.039 

60.239 

00.501 

61.020 

61.398 


02.055 

62.888 

03.030 

63.052 

03 . 753 

04.086 

05.059 

05.132 

00.333 

07.307 

08.047 

68.471 

08.522 

68.832 

69.637 

70.221 

72.054 

73.087 

73.257 

73.340 

73.895 

74.219 

75.372 

75.749 

76.788 

77.198 

77.888 

78,785 

79.148 

79.682 

81.054 

81.970 

81.974 

83.129 

83.670 

84.321 

89.121 

89.430 

89.460 

91.733 


91 
91 

92 
93 
93 
93 
94 
94 
94 
95, 
95 
90, 
99, 
99, 
99. 
99. 
99. 

100. 

102. 

103. 

104. 

104. 

100. 

100. 

108. 

108. 

109. 

110. 

110. 

111 

111, 

112 

112 

113 

113. 

114 

114 

114. 

114 

113 


.827 

.850 

.  182 

.174 

.810 

.852 

.252 

.478 

.917 

.403 

.916 

.275 

.121 

,420 

,543 

,601 

640 

882 

208 

180 

416 

650 

003 

89-1 

025 

113 

400 

721 

930 

153 

342 

„27 

550 

514 

577 

133 

319 

432 

641 

107 


115.403 

115.405 

115.745 

117.014 

118.289 

118.450 

119.944 

120.341 

121.350 

121.710 

122.173 

123.109 

123.088 

124.244 

124.985 

125.458 

125.500 

120.078 

120.509 

127.914 

129.775 

132.490 

132.850 

134.080 

135.203 

130,050 

137.101 

137.910 

138.042 

138.851 

!3i  1.704 

139.904 

140.071 

140.700 

141.933 

142.130 

145.200 

145. 05 i 

147.003 

147.327 


149.095 

151.990 

152.151 

152.097 

155.029 

155.973 

150,520 

157.789 

l.'J9.105 

100.022 

100,177 

100.842 

101.202 

101.324 

101.373 

161.967 

103.310 

105.149 

105,816 

165.988 

106.089 

167.079 

170.108 

171.025 

171.940 

172,031 

172,455 

172.457 

174.174 

170.020 

177.383 

178.190 

178.274 

178.490 

178.750 

180.570 

181.079 

181.090 

184.331 

184.330 


181.802 
I85.0'.tl 
187.083 
187.533 
187.742 
188.421 
1 88.  !»!>() 
192.958 
193.199 
193.081 
194.130 
195.227 
195.502 
193.954 
196.493 
197.301 
197.352 
197.438 
199.145 
199.826 
202.387 
203.291 
203.901 
204.117 
204.952 
205.094 
205.108 
205.406 
205.499 


205.549 
2110.125 
2117.014 
207.941 
208.543 
208.023 
209.200 
209.098 
209,705 
210.3-48 
213.534 
215.035 
216.033 
216.412 
217.820 
218.075 
218.223 
220.920 
221.007 
222.084 
224.433 
224.804 
225,685 
226.233 
220.200 
227.443 
229.039 
230.472 
230.734 


231.580 
232.410 
232.487 
230.245 
230.887 
237.451 
2.38.3 17 
238.570 
239.236 
239.356 
239.609 
241.340 
241 .573 
242.028 
242.713 
243.010 
240.083 
247.845 
248.231 
248.715 
248.779 
2-19.827 
249.959 
250.003 
250.984 
251.177 
252.739 
232.813 
232.984 


253.772 
254.070 
254.343 
255.215 
250. 002 
250.745 
257.511 
257.874 
260.187 
261.933 
202.21(i 
202.331 
202.522 
262.003 
203.923 
204.205 
204.075 
205.367 
267.119 
208.971 
2ti9.029 
2(19.098 
209.509 
270.527 
271.088 
271.137 
271.2-48 
271.298 
271,947 


12.077 
12.952 
:3.3I5 
14.290 
.220 
.837 
.777 
.528 
.OlO 
.882 
.  08,i 
.3(13 
.968 
.803 
,567 
.849 
.313 
.916 
.825 
.341 
.665 
.744 
.752 
.493 
.923 
.988 
.106 
.294 
,174 


275 
277 
280 
281 
281 
283 
285 
285 
280 
287 
287 
288 
290 
291 
293 
295 
294 
297 
299 
299 
299 
301 
301 
302 


302. 
304. 
300, 
300, 
307. 
307, 
314, 
314, 
314, 
316, 
31(1, 
.117. 
318, 
320, 
321, 
321. 
323, 
323, 
325, 
326, 
326. 
327. 
329. 
330. 
331. 
332. 


849 
246 
313 
843 
726 
828 
260 
375 
437 
614 
988 
128 
707 
897 
570 
823 
338 
927 
738 
334 
495 
113 
747 
238 
433 
852 


L'ARABIE. 

DEUXIÈME   P.VUTIE. 
IiE    I.ITTORAI.  (Suite). 

(Voir  Il's  n"''  du  4,   H,  2S  août,  8  septembre  1870, 
8,  13  et  22  juin  1871.) 

Sa  i)ositiou  eu  fait,  eu  outre,  le  grand  centre  des 
importations  de  la  Perse,  qui  a  comme  port  d'em- 
Larqucment  Abou-Slialir,  situe  de  l'autre  côté  du 
golfe,  vis-à-vis  de  Koweyt. 

L'avenir  de  ce  port  est  certainement  brillant  :  le 
jour  où  une  communication  maritime  sera  établie 
avec  l'Europe,  tous  les  produits  des  provinces  mé- 
ridionales de  la  Turquie  d'Asie  et  de  l'Ouest  de  la 
Perse  viendront  y  affluer  pour  être  exportés  en 
Occident,  préférant  un  trajet  régulier  par  mer  à 
l'incertitude  et  à  la  longueur  des  transports  par  ca- 
ravane, La  population  actuelle  de  Koweyt  peut 
être  évaluée  à  18  ou  20,000  âmes. 

Pour  se  rendre  de  Koweyt  à  Katif,  la  route  est 
directe.  Elle  traverse  trois  pauvres  villages,  Sobou- 
kah,  Moghris  et  El-Khalidjab,  perdus  dans  la  plaine 
de  sables.  Quelques  pâturages,  dans  leurs  environs, 
alimentent  les  moutons  et  les  bœufs,  dont  l'élève 
forme  la  seule  industrie  des  liabilauls. 

A  Katif,  l'aspect  est  tout  différent  ;  siège  d'un 
royaume  autrefois  très-florissant,  la  conquête  n'a  pu 
encore  en  détruire  les  traces,  La  population,  com- 
posée de  races  différentes,  s'adonne  au  commerce  et 


Il'< 


i,K  i;anal  de  suez, 


liait  le  wahobismc,  malgr(^  une  garnison  de  deux 
cent  cinquante  Kedjéenb  et  une  marine  de  guerre, 
consislant  en  un  seul  navire  auquel  un  de  nos  mau- 
vais charbonniers  rendrait  des  points.  Celte  escadre, 
qui  en  impose  aux  habitants,  est  destinée  par  Fey- 
sul  à  tenir  eu  respect  les  forces  navales  réunies  des 
îles  Bahr-Aïn,  de  l'Oman,  de  l'Angleterre,  et  même 
à  les  détruire  si  elles  avaient  l'audace  de  risquer  une 
attaque  contre  le  rivage!  Sous  ce  rapport,  il  n'a 
encore  rien  à  craindre,  car  les  Anglais  n'ont  en- 
voyé dans  le  golfe  Persiquc  que  des  steamers,  qui 
relient  ses  divers  ports  à  Bombay  dans  un  but 
purement  commercial.  Mais  le  jour  où  d'autres  na- 
vires européens  feront  de  fréquentes  apparitions,  la 
domination  wahabite  ne  sera  plus  supportée. 

Le  Katif  forme  un  conlraslc  frappant  avec  les 
autres  régions  de  l'Arabie.  La  végétation  dépasse, 
en  abondance  et  en  fraîcheur,  celle  des  plaines  les 
mieux  arrosées  de  l'Hasa.  Les  courants  qui  irri- 
guent les  plantations  de  palmiers  ont  une  saveur 
saline,  car  le  niveau  du  sol  s'élève  si  peu  au-des- 
sus de  la  mer,  que  la  marée  s'avance  au-delà  des 
jardins  et  mêle  ses  eaux  à  celles  des  nombreuses 
sources  qui  descendent  des  montagnes.  Une  particu- 
larité curieuse,  c'est  que  le  dattier  non-seulement 
supporte  l'action  de  l'eau  salée  sans  en  souffrir, 
mais  paraît  môme  en  épi'ouver  d'excellents  effets. 
Les  plantations  de  palmiers  forment  autour  de  Katif 
une  large  ceinture,  qui  s'étend  à  plusieurs  lieues 
(1(!  la  côte  et  dont  le  produit  est  fort  abondant  :  les 
citronniers  viennent  parfaitement,  le  blé  y  est  éga- 
lement cultivé,  bien  que  la  nourriture  des  habitants 
se  compose  surtout  de  poisson  et  de  riz,  céréale  qui 
est  à  Ir'es-bon  marché,  grâce  au  commerce  de  l'Hin- 
douslan  avec  les  îles  Bahr-Aïn.  11  est  malheureux 
pour  la  ville  que  le  port  soit  à  demi-ensablé  et  que, 
même  à  iLarée  haute,  il  ne  soit  accessible  qu'aux 
bâtiments  de  petites  dimensions;  car,  d'un  autre 
côté,  elle  est  favorablement  placée  pour  le  commerce 
des  îles  Bahr-Aïn  et  de  la  cèle  persane;  les  pro- 
montoires qui  terminent  la  baie  la  rendent  Irès-sùre, 
et,  si  elle  était  quelque  peu  entretenue,  elle  pourrait 
acquérir  une  importance  assez  grande;  mais  tant 
que  durera  l'administration  wahabite,  il  n'y  a  pas 
d'améliorations  à  espérer.  Il  est  facile  de  comprendre 
combien  doit  être  détesté,  dans  un  pays  dont  le 
commerce  faisait  la  prospérité,  un  régime  qui  en- 
trave par  tous  les  moyens  possibles  le  développe- 
ment des  affaires. 

La  ville  de  Katif  est  reliée  à  Djebrin,  au  sommet 
du  Djebel-Toweyk,  sur  la  lisière  du  Nefoud,  par  une 
roule  directe  très-peu  suivie  à  cause  de  son  extrême 
aridité  et  de  la  largeur  du  désert  à  cet  endroit.  Elle 
ne  passe  qu'à  travers  une  seule  petite  bourgade, 
nommée  Wab,  peu  fréquentée  vu  son  isolement.  La 


roule  généralement  adoptée  pour  se  rendre  (lnTi=; 
l'Yemamah  et  de  là  dans  l'Ared,  se  dirige  vers  le 
sud,  afin  de  diminuer  autant  (jnc  |>ossible  la  tra- 
versée du  Nefoud.  Elle  lougc,  au  contraire,  la  pro- 
vince du  Katif  et  dessert  de  nombreux  vilLiges  peu 
peuplés. 

Le  premier  village  sur  la  frontière  du  Katif,  .Vm- 
■/iah,  tombe  maintenant  en  ruines  et  fait  prévoir  la 
décadence  dans  laquelle  se  trouve  l'Hasa.  qui  n'a 
pas,  comme  le  Katif,  le  voisinage  de  la  mer  pour 
subvenir  à  ses  Ijesoins.  La  campagne  environnante, 
sauf  quelques  rares  exceptions,  oH're  un  triste 
exemple  du  sort  qui  attend  toute  province  englobée 
par  le  wahabisme  :  ce  ne  sont  partout  que  des 
plaines  sablonneuses,  des  villages  en  ruines  ou  de 
maigres  bouquets  d'arbres.  Les  eaux  souterraines 
sont  en  telle  abondance  qu'elles  filtrent  à  traveis 
le  sol  et  apparaissent  à  la  surface  ;  les  bras  seuls 
manquent  pour  faire  fructifier  les  richesses  de  cette 
fertile  province.  Une  émigration  incessante  est  loin 
d'améliorer  celle  situation  :  les  uns  vont  s'établir 
au  nord,  la  plupart  se  fixent  sur  la  terre  persane, 
dans  les  îles  Bahr-Aïn  ou  dans  les  provinces  de 
l'Oman.  Ceux  qui  restent  dans  leur  patrie  subissent 
l'influence  fatale  du  gouvernement  nedjéen,  qui 
coxivre  de  ruines  les  côtes  du  golfe  Persique,  et  tend 
à  changer  en  désert  une  des  plus  riches  provinces 
de  l'Arabie. 

Savouili.an. 
(La  suilc  proclidinewcni.) 


BULLETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PARIS. 

Nous  avons  pour  règle  de  borner  notre  humble 
bulletin  de  Bourse  aux  seules  opérations  financières 
qui  concernent  les  titres  du  Canal  de  Suez.  Mais 
celte  fois  nous  ne  pouvons  nous  empêcher  de  sortir 
de  nos  habitudes  pour  nous  réjouir  avec  la  France 
entière  et  nous  glorifier,  dans  notre  cher  et  malheu- 
reux pays,  du  succès  merveilleux  qui  vient  de  cou- 
ronner l'emprunt  national  contracté  pour  payer  les 
frais  d'une  guerre  désastreuse. 

Cet  événement  montrera  la  puissance  de  vitalité 
de  la  France,  ses  immenses  ressources,  et,  mieux 
encore,  la  puissance  morale  que  sou  nom  et  son 
crédit  continuent  à  exercer  sur  l'Europe  tout  en- 
tière. C'est  l'aurore  de  notre  renaissance  ;  qu'elle  soit 
la  bienvenue! 

En  vingt-quatre  heures,  la  souscription  de  l'énorme 
somme  de  deux  milliards,  l'appel  le  plus  fort  au  cré- 
dit qui  ait  jamais  figuré  dans  l'histoire  du  monde, 
a  non-seulement  été  couverte,  mais  dépassé  plus 
de  deux  fois  selon  les  uns,  près  de  trois  fois, 
selon    les   autres,'  sur  le   capital  gigantesque  dont 
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on  n'aurai!  pas  cru  la  réalisation  possible  il  y  a 
deux  an-;. 

Hâtons-nous  d'ajouter  que  ce  n'est  point  là  le  seul 
côté  bienfaisant  de  ce  triomphe.  Il  va  être  le  signal 
de  la  reprise  des  affaires.  Il  va  tirer  le  mouvement 
social  cl  commercial  de  cette  espèce  de  torpeur  dans 
laquelle  il  était  plongé  en  face  des  deux  formidables 
conflits  qui,  successivement,  sont  venus  secouer 
la  France  dans  ses  plus  intimes  profondeurs. 

V.l  cette  reprise,  nous  avons  à  eo  attendre  pour 
l'entreprise  de  Suez  des  résultats  considérables . 
Si  les  convulsions  et  les  bouleversements  des  neuf 
derniers  mois  ne  l'ont  pas  empêché  de  marcher,  pen- 
dant cette  période,  dans  les  voies  de  celte  progres- 
sion continue,  qui,  depuis  le  jour  de  son  inaugura- 
tion, n'a  pas  subi  un  moment  d'arrêt?  Que  n'a-t-il 
pas  le  droit  d'espérer  de  la  période  de  paix  et  d'a- 
paisement qui  nous  est  piésagée! 

Dans  cette  huitaine,  les  titres  du  Suez  oni  subi 
d'assez  nombreuses  vicissitudes  :  Les  actions,  après 
être  descendues  au  comptant  à  207 ,oO  le  plus  bas 
le  23  et  le  24,  ferment  le  28  au  plus  haut  cours  de 
la  semaine,  217S0.Ilen  est  de  même  pourles  cours 
à  terme,  dont  le  prix  le  plus  bas  a  été  210.  le 
plus  haut  et,  comme  nous  venons  de  le  dire,  ledcr- 
nier  '•Al  o. 

Les  délégations  ont  été  moins  fermes  :  parties  de 
140,  elles  ont  baissé  jusqu'à  130  et  ont  eu  deux 
cours  le  28:  132  oO  et  133  7o.  Aucune  affaire  à 
terme.  Les  obligations,  comme  les  actions  et  les 
délégations, sont  à  des  prix  vraiment  dérisoires;  elles 
sont  restées  au-dessous  de  300  fr.  à  peu  près  toute 
la  semaine  :  elles  ferment  le  dernier  jour  à 
301  2o. 

Nous  ne  supposons  pas  que  ces  cours  puissent 
durer,  et  nous  ne  doutons  pas  que  bientôt  ils  ne  se 
relèvent  énergiquemenl.  Pour  cela,  nous  comp- 
tons sur  l'exposé  de  la  situation  financière  qui  sera 
fait  le  20  juillet  dans  le  rapport  de  l'Assemblée  gé- 
nérale. 

A  ce  propos,  nous  devons  plus  d'une  rectification 
aux  erreurs  que  certains  journaux  ont  répandues  dans 
ces  derniers  jours  sur  la  situation  de  la  Compagnie 
et  spécialement  à  ïlnduairie  du  24  juin.  Il  y  a,  il 
est  vrai,  à  payer  les  coupons  arriérés"  d'obligations, 
mais  il  n'est  pas  vrai  qu'il  y  ait  de  grosses  dépenses 
à  faire  pour  certains  travaux  complémentaires. Loin 
de  là,  les  dépenses  pour  l'entretien  et  l'administra- 
tion subissent  une  diminution  de  plusieurs  centaines 
de  mille  francs  sur  le  budget  de  cette  année. 

L'Industrie  ajoute  que  la  baisse  a  bien  pu  être 
amenée  par  une  lettre  du  Times,  «  d'oii  il  résulte 
que  le  Canal  laisserait  à  désirer,  qu'un  voyageur 
vient  de  voir  le  bateau  qu'il  montait  toucher  31  fois 


]iendant  le  passage,  dont  7    fois  sous    la    direction 
d'un  pilote  spécial  très  au  courant. 

L'Industrie  s'est  trop  pressée  de  publier  ces  mauvai- 
ses nouvelles  ;  si  ce  journal  avait  voulu  attendre 
21  heures,  il  aurait  connu  par  la  voie  du  même 
Times  le  peu  de  fond  qu'il  fallait  faire  sur  le  récit 
du  prétendu  voyageur,  et  les  déclarations  si  nettes 
et  si  catégoriques  que  des  armateurs,  tant  de  Lon- 
dre  que  d'Anvers,  ont  spontanément  opposées  aux 
plaintes  d'un  capitaine  ou  inhabile  ou  conduisant 
un  mauvais  bâtiment. 

Ces  pièces,  nous  les  reproduisons  dans  une  autre 
partie  du  journal  où  le  rédacteur  de  l'Industrie 
pourra  le  trouver  et  les  lire  à  loisir.  Nous  lui  confir- 
merons seulement  ce  fait  incontestable  que  le  Canal 
est  fini  sur  toute  la  ligne  avec  une  profondeur  de 
8  mètres  au  minimum  jusqu'à  8  mètres  SO  cent., 
a  une  largeur  de  22  mètres  au  plafond  et  de  oH 
mètres  à  la  ligne  d'eau,  sauf  les  trois  points  occu- 
pés par  les  seuils  d'El-Guisr,  du  Sérapéum  et  de 
Chalouf,  où  la  largeur  à  la  ligne  d'eau  est  moins 
grande. 

Aujourd'hui  nous  attestons  hautement  que  les 
plus  grands  navires  du  commerce  en  largeur  et  en 
profondeur  peuvent  traverser  le  Canal  facilement  et 
eu  toute  sécurité,  et  que  le  Canal  est  aujourd'hui  le 
travail  le  plus  complet  et  le  plus  utile  à  la  na- 
vigation qui  existe  en  ce  genre  dans  le  monde  en- 
tier. 

L'exploitation  de  l'entreprise  n'existe  encore  que  de- 
puis 18  mois, il  est  donc  tout  naturel  qu'elle  ne  pro- 
duise encore  tout  ce  qu'elle  doit  rendre  :  mais  rappe- 
lons au  rédacteur  de  l'Industrie  qu'au  commencement 
de  l'année  dernière,  le  premier  trimestre  aj^ant  fourni 
une  recette  de  1.246, 000  francs,  il  était  de  ceux  qui  pro- 
nostiquaient que  les  revenus  delà  Compagnie  avaient 
dès  lors  atteint  tout  le  développement  qu'ellespouvaient 
attendre.  Cela  n'empêchait  pas  les  recettes  de  monter 
au  trimestre  suivant,  de  façon  que  le  semestre  en- 
tier de  1870  s'élevait  à  une  recette  de  2,500,000  fr. 
Et  maintenant  nous  pouvons  apprendre  à  l'Industrie 
que  les  recettes  du  l"  janvier  à  la  fin  de  mai  de 
l'année  actuelle,  c'est-à-dire  les  recettes  de  cinq 
mois,  dépasseront  sensiblement  4  millions. 

Pour  conclure,  nous  croyons  pouvoir  calculer  dès 
à  présent  que  les  recettes  du  1"  semestre  de  1871 
doubleront  les  recettes  du  l""  semestre  de  1870,  et 
c'est  le  cas  de  rappeler  la  différence  qai  existait 
dans  l'activité  des  affaires,  au  profit  du  1"  semestre 
de  1870  et  au  détriment  du  l"  semestre  de  1871. 


Le  Gérant  :  Eiinest  Despi.aces 
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COMPAGNIE  DNIVERSEILE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 
Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  de  la  Com- 
pagnie, qui  devait  se  réunir  le  29  avril  dernier, 
n'ayant  pu  avoir  lieu  à  cause  des  événements,  le 
Conseil  d'administration  a  l'honneur  de  prévenir 
MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoques  en  As- 
semblée générale  ordinaire  el  extraordinaire,  le  20 
juillet  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47,  o6  et 
S"  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clarj-,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  en  France 
et  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  oOO  francs. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Celte  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  20  juillet  1811,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 

Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrélairc  général  de  la  Compayme, 
P.  Merrcab. 


COMPAGNIE  DNiVERSELlE  DD  CANAL  MAKITIfflE  DE  SDEZ. 

AVIS    Ans    ACTIONNAIRES. 

Le  Conseil  d'admi.mstration  de  la  Compagnie  u.m- 
VERSELLE  DU  Canal  MARITIME  DE  SuEz  rappelle  à 
MM.  les  Actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  en  As- 
semblée générale,  ordinaire  et  extraordinaire,  pour 
le  jeudi  20  juillet  1871. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée  générale  extra- 
ordinaire doivent,  pour  être  valables,  être  prises 
par  une  Assemblée  réunissant  au  moins  le  dixième 
du  fonds  social,  soit  quarante  mille  actions. 

Nous  ne  saurions  donc  trop  vivement  engager  les 
Actionnaires  de  la  Compagnie  du  Canal  à  faire  le 
dépôt  de  leurs  actions  afin  d'assister  ou  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemljlée. 


NOTE  PO!;R  NOS  ABONNES. 


L'Assemblée  générale  des  Aclionnaires  est 
comme  on  vient  dc  le  voir,  convoquée  pour  le 
20juilletprochain  .Nous  ne  saurions  trop  recomman- 
der aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ns  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale.  Tous  ceux  d'en- 
tre eux  qui  voudraient  nous  charger  de  cette  mis- 
sion n'auront  qu'à  nous  transmettre  avec  leur  pou- 
voir leur  carie,  qui  leur  sera  transmise  par  l'Admi- 
nistration après  qu'ils  auront  effectué  le  dépôt  de 
leurs  titres,  soit  aux  bureaux  de  l'Administration 
centrale,  soit  chez  les  correspondants  de  là  Compa- 
gnie. 
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LE  TPANSIT  PAR  LE  CANAL. 
•zitXQRAuamE. 

Jswa'iUa,  27  juin. 
Ont  passcle  Canal  de  Suez,  depuis  Ic21,  les  navires: 

Indus,  paqucLol  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 
Orienlale,  allant  de  Souihumpton  aux   Indes. 

Una,  allant  de  Londres  au  Jupon. 

Marsala,  de  Port-Saïd  à  Suez. 

Apis,  paipiebot- poste  du  Llyod  autrichien,  allant  de 
Trieste  à  Bombay. 

YiRAGO,  de  Bombay  à  Liverpool. 

Nada,  de  Bombay  au  Havre. 

IzzEDiN,  de  Djeddah  à  Conslantinople. 

Parana,  de  Maugalore  à  Londres. 

Principessa  Clotilda,  de  Suc/-  à  Port-Saïd. 

CuRLEw,  canonnit're  anglaise,  allant  aux  Indes. 

Provence,  paquebot-posle  des  Messageries  fran- 
çaises, allant  de  Hong-Kong  ù  Marseille  avec 
les  malles  de  l'Inde,  de  la  Chine  et  du  Japon. 


Ismailia,  4  juillet. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez ,  depuis  le  28  juin , 
les  navires  : 

ScoTLAND,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Sarpedon,  de  Liverpool  en  Chine. 
India,  de  Gènes  à  Bombay. 
EupnRATEs,  de  Glasgow  à  Madras. 
Voilier  Assunta,  de  Cardiff  à  Suez. 
Saïd,  passé  de  Port-Saïd  à  Suez. 
Anetta,  id. 

Garibaldi,  id. 

Innocenta,  id. 

RussjA,  allant  de  Calcutta  à  Dunkerque. 
Arcturus,  de  Calcutta  à  Londres. 
Glengyle,  id. 

Shiraz,  de  Bombay  à  Liverpool. 

TlMSAH,  id. 

Sphinx,    paquebot-posle  du    Lloyd    autrichien,    de 

Bombay  à  Trieste. 
MiLBANKE,  venant  do  Zanzibar. 
Saïd,  passé  en  Méditerranée. 


EXPLOlTATtON 


RECETTES  COMPAREES 


MAI  1870-1871. 


DETAII.   DES   recettes  TRIMESTRIELLES. 


Service  du  transit. 

Nombre  de  navires 

Recettes  du  transit  des  navires 

Nombre  de  barques.   .  ..i.i...  .*;....' 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marcliaiKlises 

Transport  des  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Vente  de  terrains  (domaine  commun) 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments : , ... , . . ., . 

Location  de  biltiments 

Recettes  diverses , 

Service  du  télégraphe. 

Recettes  du  scrvic(! 

Service  des  eaux. 
Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux Fr. 


Mai  1870. 


m 

«8.3M  53 
(303) 

8.917  20 

G. 331  80 

11.72G  03 


4.279    31 


17.382    90 


Mai   1871. 


AVGMESTATION. 


(SO) 

578.27-i  59 

(231) 

10.128  10 

2.881  75 

5.2r;G  58 

1G4.76G  C3 

2.713  97 

30.027  35 

12.020  43 

1.1G8  25 

100  75 

>1.378  48 

31.272  81 


486.982    37           8iG.021     71 
Auffinenlation  totale Fr 


(10) 
139.930    06 

1.210    90 


164.766    63 


30.027    33 


1.168    25 


100    -i 


4.378    48 


34.272    81 


DIMINUTION. 


(72) 
)> 
3.450  05 
6.470  03 


1.533  31 


.362  45 


375.855  23     16.813  89 


359.039  33 
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LES  TERRAINS  DE  L'ISTHME  ET  LES  RECETTES  DE  MAI. 

Le  tableau  des  rccelles  pendant  le  mois  de  mai 
nous  signale  un  fait  nouveau  sur  ravcncment 
duquel  nous  voulons  avant  tout  appeler  l'allculiou 
du  public. 

Jusqu'ici  la  vente  des  terrains  de  la  Compagnie 
n'avait  pas  figuré  sur  le  tableau  des  recettes  ou, 
si  elle  s'y  trouvait,  c'était  pour  une  valeur  si  mo- 
deste qu'elle    était    imperceptible. 

Pour  la  première  fois  dans  le  tableau  ci-dessus, 
ces  ventes  se  révèlent  avec  un  caractère  accentué. 
Elles  forment  près  d'un  quart  de  la  recelte  to- 
tale du  mois,  comme  le  constatent  les  chifîres  sui- 
vants : 

Ventes  de  terrains fr.     164,766    63 

Ventes  de  bâtiments 30,027    35 

Produit  total  des  ventes,  terrains 
et    bâtiments. fr.     194,793    98 

C'est  un  bon  commencement,  mais  ce  n'est 
encore  qu'un  début,  et  il  est  remarquable  que  ce 
début  se  révèle  dès  le  mois  même  où  a  été  officiel- 
lement annoncé  l'achèvement  complet  du  Canal. 

Il  ne  s'agit  plus  ici  de  ventes  de  gré  à  gré,  faites 
à  des  Compagnies  ou  de  grands  établissements, 
comme  celles  dont  nous  avons  eu  jusqu'à  présent 
à  parler.  Celles-ci  sont  des  ventes  aux  enchères 
publiques  faites  à  des  particuliers  déjà  établis  ou 
désirant  s'établir  dans  le  pays,  et,  par  conséquent, 
constatant  la  valeur  réelle  de  ces  terrains  pour  les 
acheteurs  privés.  L'étude  de  ces  euchcres  nous 
paraît  donc  digne  d'intérêt. 

19  lots  des  terrains  de  l'Isthme  ont  été  adjugés  à 
divers  enchérisseurs,  18  lots  à  Port-.Saïd  et  1  lot 
à  Suez. 

Voici  les  prix  des  18  adjudications  pour  Port-Saïd  : 

Prix  par  mètre  de  chaque  lot  :  6.5  fr  —  5S  —  70  — 

45  —  70  —  60  —  70  —  6o  —  oO  —  Go  —  4o  —  70 

_  6o  —  65  —  65  —  lo  —  70  —  70. 

Ces  chiffres  constitueut  une  moyenne  de  60  francs 
par  mètre,  ou  600,000  francs  l'hectare. 

On  remarquera  sans  doute  le  très-sensible  abais- 
sement du  prix  pour  l'un  des  lots  qui  a  été  adjuge 
à  15  francs  le  mètre.  La  raison  de  cette  forte  diffé- 
rence, d'ailleurs  unique,  est  plutôt  un  témoignage  en 
faveur  de  la  valeur  de  l'ensemble  des  terrains.  Ce  lot 
en  effet  est  situé  en  dehors  de  la  ville  proprement 
dite,  sur  la  plage,  et  dans  une  position  où  tout  est 
à  faire  pour  lui  donner  des  conditions  habitables. 
C'est  donc  là  encore  un  prix  qui  prouve  combien 
dans  leur  ensemble  les  terrains  sont  appréciés. 

Le  domaine   commun  à    Port-Saïd  s'élève  en    ce 


moment  à  600  hectares,  et  les  travaux  spéciaux 
qui  se  pratiquent  contribuent  à  l'accroître. 

A  Ismaïlia,  le  seul  lot  qui  ait  été  adjugé  l'a  été 
au  prix  de  16  fr.  50  c.  le  mètre;  ce  prix  est  certes 
satisfaisant  en  lui-même,  quand  on  pense  qu'il 
s'agit  de  l'achat  de  quelques  mètres  dans  un  désert 
il  y  a  quelques  années  aride,  inhabité,  inhabi- 
table ;  mais  il  peut  sembler  modeste  comparative- 
ment au  prix  moyen  des  terrains  à  Port-Saïd. 

Ceux  d'Ismaïlia  ne  commenceront  à  acquérir 
toute  leur  valeur  normale  que  lorsque  cette  ville 
sera  mise  en  communication  avec  le  Nil  et  le  Caire 
par  l'achèvement  du  Canal  d'eau  douce  entrepris 
depuis  plusieurs  années  par  S.  A.  le  Khédive. 
Alors  par  la  voie  d'eau,  c'est-à-dire  la  voie  la  moins 
coûteuse  et  en  même  temps  la  plus  courte,  car 
Ismaïlia  est  lÀns  rapproché  qu'Alexandrie  de  tous 
les  principaux  foyers  de  la  production  égyptienne, 
l'immense  et  fertile  vallée  du  Nil  pourra  envoyer 
ses  riches  et  ses  presque  innombrables  produits  jus- 
qu'au lac  Timsah,  où  ils  s'embarqueront  sur  le  canal 
maritime,  leur  ouvrant  l'accès  des  deux  mers,  alors 
les  populations  se  porteront  sur  Ismaïlia. 

Dans  quelle  mesure  ces  ventes  de  terrains  vont- 
elles  se  continuer?  l'avenir  seul  peut  le  dire. Nous 
savons  seulement  qu'il  en  a  été  réalisé  encore  dans 
le  courant  du  mois  de  juin,  mais  nous  n'en  con- 
naissons pas  jusqu'ici  l'importance  et  la  valeur. 

Le  mouvement  d'ascension  continue  pour  le  mois 
de  mai  1871  dans  les  recettes  générales  du  Canal 
comparées  à  celles  du  mois  de  mai  1870. 

En  mai  1870,  les  recolles  générales  étaient 
de Fr.      486,982  37 

Elles  sont  en  mai  1871  de Fr.      846,021  71 

Augmentation  pour  mai  1871...  Fr.  359,039  34 
ou  environ  87  pour  cent. 

Quant  aux  recettes  générales  comparées  des  5  mois 
de  l'une  et  de  l'autre  année,  voici  les  chiffres  : 

5  premiers  mois  de  1870 Fr.  2,110,584  84 

5  premiers  mois  de  1871 Fr.  4,145,211  15 

Par  conséquent  les  recettes  générales  de  1871 
pour  les  cinq  premiers  mois  ont  doublé  les  recettes 
générales  de  1870  pour  la  même  période. 

Examinons  maintenant  quel  a  été  le  mouvement 
du  transit  sur  le  Canal  dans  les  mois  de  mai  des 
deux  années  et  puis  dans  la  période  des  5  pre- 
miers mois. 

Dans  le  mois  de  mai   de    1870,    les    recettes  du 
transit  (navires  et  barques)  avaient  été 
de Fr.  447,291  79 

Dans  le  méuie    mois   de    1871,     elles 

sont  de Fr.  588,402  69 

ce  qui  donne  en  faveur  de  mai  1871  une  aug- 
mentatioudel41,ll0fr.90oude  38  0/0  sur  le  transit. 
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Venons  aux  chiffres  pour  les  cinq  mois  com- 
parés : 

La  recette  totale  du  transit,    navires  et  barques, 
pendant  les  6  premiers  mois  de  1870,  a 
donné Fr.  ]  ,(396,444  58 

Cette  recette  pour  les  5  mêmes  mois 
de  1871,  est  de Fr.  3,680,041  39 

Différence  en  faveur  des  5   premiers 

mois  de  1871 Fr.  1,983,59«  81 

ou  122  pour  cent. 

Par  couscqucnl,  taudis  que  les  recettes  générales 
pour  les  cinq  mois  respectifs  présentent  une  augmen- 
tation de  87  pour  cent,  les  recettes  du  transit  pour 
les  deux  mêmes  périodes  comparées  offrent  une 
augmentation  de  122  pour  cent. 

En  général,  les  trois  mois  d'avril,  mai  et  juin  sont 
loin  d'être  les  plus  favorables  pour  le  mouvement 
du  trafic  entre  l'Europe  et  l'Orient.  Au  point  de  vue 
du  transit,  le  mois  de  n:^ai  est  le  moins  satisfaisant 
des  cinq  mois  de  1871,  et  peut-être  en  sera-t-il  à 
peu  près  de  même  pour  le  mois  de  juin.  Mais  ce 
sont  là  des  incidents  inséparables  de  la  navigation  et 
du  commerce.  Les  ébranlements  politiques  d'avril  et 
mai  ont  pu  contribuer  également  à  cet  état  de  choses 
par  le  malaise  qu'ils  avaient  fait  renaître  dans  le 
commerce  général.  Mais  déjà  ces  impressions  s'ef- 
facent, l'aclivité  reprend,  si  nous  devons  nous  en 
rapporter  à  un  symptôme  d'une  valeur  iucoutestable: 

Depuis  la  reprise  de  notre  publication,  8  juin, 
nous  avons  publié  successivement  quatre  tableaux 
des  navires  en  partance  ou  en  route  pour  les  mers 
orientales  par  le  Canal  de  Suez.  C'est  là, 
sans  contredit,  le  baromètre  du  mouvemout 
qui  se  prépare  daus  cette  voie.  Ces  quatre 
lableaux  datent  des  dates  ci-après  :  15,  22.  29 
juin  et  entin  6  juillet,  numéro  actuel.  Le  nombre  des 
navires  en  partance  a  augmenté  chaque  semaine 
dans  la  proportion  indiquée  par  les  chiffres  qu'on  va 
lire  : 

Tableau  du  l.'i  juin 53  navires. 

—  22  juin 58      — 

—  29  j  uin 07       — 

—  Gjnillcl 7G      — 

Par  consé(|uent,  daus  21  jours,  le  nombre 
des  navires  en  partance  avait  moulé  de  53  à  70  ou  de 
23  navires. 

Tout  nous  permet  d'espérer  que  ce  mouvement 
n'est  pas  à  sa  lin. 


LA  RUSSIE  ET  LA  CHINE  EN  RELATION 

PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ. 


Ou  lit  dans  le  Journal  officiel  sous  la  date  du 
4  juillet  : 

«  Depuis  l'ouverture  du  Canal  de  Suez,  les  négo- 
ciants russes,  établis  en  Chine,  ont  choisi  cette  voie, 
au  lieu  de  la  voie  des  caravanes,  pour  importer  le 
thé  qui  leur  est  demandé  par  les  maisons  de  Saint- 
Pétersbourg  et  de  Moscou. 

))  La  Société  commerciale  russe  d'Odessa  vient 
d'établir  une  ligne  de  bateaux  à  vapeur  d'Odessa 
à  la  côte  d'Asie  orientale;  de  manière  à  ce  que 
cette  ville  devienne  prochainement  le  centre  de 
l'importation  du  thé  pour  la  Russie,  l'Allemagne  et 
l'Autriche.  » 

Nous  avions  annoncé  l'établissement  de  cette 
ligne  russe,  et  nos  lecteurs  se  rappellent  certaine- 
ment que  plusieurs  de  ses  paquebots  ont  déjà  tra- 
versé le  Canal.  Nous  nous  félicitons  de  trouver 
dans  le  Journal  officiel  la  confirmation  des  nouvelles 
que  nous  avons  données  nous-mêmes  avec  des  dé- 
tails qui  ajoutent  encore  à  leur  importance. 


LE  TÉLÉGRAPHE  UNIVERSEL. 


La  note  suivante  est  extraite  du  Journal  officiel 
du  27  juin  : 

«  Une  société  se  forme  à  Londres  en  ce  moment 
pour  l'immersion  de  deux  nouveaux  câbles  sous- 
marins  qui  achèveront  d'entourer  le  globe  d'un  ré- 
seau télégraphique. 

»  De  ces  câbles,  le  premier  reliera  la  péninsule 
indienne  de  la  Chine  avec  la  ligne  annexe  jusqu'à 
Yokohama,  l'Australie  et  Cejian,  où  il  rejoindra  le 
câble  anglo-indieu. 

»  L'autre,  partant  d'Australie,  traversera  la  Nou- 
velle-Zélande, tout  le  Pacifique,  aboutira  à  Sau- 
Francisco,  cl  correspondra,  par  le  télégraphe  ter- 
restre, avec  les  câbles  transatlantiques.  » 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE    4  JUILLET   1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


DESIGNATION 


PORT  DE 


DESTINATION 


Ada 

Agra 

Akola 

Araliia 

Atalanta 

Atholl 

Australia 

Azalea 

Calcutta 

Dure 

Durley 

Eiiphrates 

Henri  IV 

Hong-Kong 

India 

Killarney 

Alejcandre-La  Valley 

Lornc 

Meiidoza 

Menelaus 

MeAopotamia 

Odessa 

Olga 

Orcliis 

Palna 

Peîlio 

Penguin 

PQnz-Van-Orange 

Rydal-Hall 

Sari}edon 

Scotland 

Serendib 

Stephensons 

Tenasserim 

Trent 

Viceroy 

Virago 

Vixen 

Walanio 

Washi 

Xantho 

Yeddo 

Assunta 

Arbace 

Dagupan 

Jiimna 

Albatross 

A  root 

Arcturus 

Australia 

Canton 

Cella 

Cheops 

City  of  Oxford 

City  of  Poonah 

Collingwood 

Craigforlii 

Diomed 

Entreprise 

Erl-King 

Europe 

Glengyle 

Hector 

India 

Leilh 

Lord-of-the-IsIes 


vapeur 


voilier 
vapeur 


voilier 

vapeur 
voilier 
vapeur 


793  20 


763  5i 
1.716  66 
1.076  26 


806  53 
839  8"> 


819  77 

863  38 

1.138  01 

1.891  17 


1.,^19  -48 
1.256  70 


1.410  17 


1.453  77 
1.081  43 


661  37 
1.396  87 


983  65 
1 . 490  71 
1.456  32 

732  67 

1.201  09 
1.0(16  83 
1.068  85 
973.83 
1.263  38 
1.522  67 

937  49 
1.843  72 


Londres 

Liverpool 
Gènes 
Liverpool 
Londres 

Liverpool 

Londres 

iNewport 

Londres 

Glasgow 

Londres 

Gènes 
Liverpool 


Londres 

Liverpool 

Londres 


Liverpool 

Londres 

Marseille 

Liverpool 

Niew- Dieppe 

Liverpool 

Londres 


Glasgow 

Liverpool 

Londres 


Cardiff 

Angleterre 
Londres 
Manille 
Calcutta 

Chine 


Calcutta 
Calcutta 
Bombay 
Chine  " 


Calcutta 

Chine 
Calcutta 
Bombay 
Chine 


Bombay 
Calcutta 

Bombay 

Calcutta 

Japon 

Bombay 

Calcutta 

Suez 

Calcutta 

Madras 

Calcutta 

Chine 

Bombay 

Calcutta 

Yokohama 

Chine 

Calcutta 

Ciiine 

Bagdad 

Calcutta 


Hong-Kong 

Calcutta 

Batavia 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Ceyian 

Calcutta 

Rangoon 

Bombay 

Calcutta 


Bombay 

Yokohama 

Bombay 

Suez 

Indes 

Bushire 

Londres 


Southampton 

Liverpool 

Londres 


Angleterre 

Havre 

Liverpool 
Londres 

Angleterre 


INDICATIONS 


entré  en  douane  le  29  juin, 
à  partir  le  20  juillet, 
à  partir  le  7  juillet, 
à  partir  le  24  juillet. 
parti  le  16  juin, 
à  partir  le  12  juillet, 
(italien)  entré  en  douane  le  lOjuin. 
pour  suivre  VOrchis. 
sorti  de  douane  le  27  juin, 
en  charge. 

entré  en  douane  le  20  juin, 
parti  le  8  juin. 
à  partir  le  22  juillet, 
parti  le  25  juin. 
»      24  juin, 
à  partir  en  août, 
sorti  de  douane  le  l''  juillet, 
entré  en  douane  le  3  juillet, 
entré  en  douane  le  30  juin, 
sorti  de  douane  le  3  juillet, 
en  charge, 
à  pariir'le  9  juillet. 

parti  le  30  juin. 

à  partir  le  9  juillet. 

«        en  août, 
à  partir  le  13  juillet, 
à  partir  en  septembre, 
parti  le  16  juin, 
parti  le  14  juin. 

»      22  juin, 
à  partir  le  17  août. 

»  10  août. 

»  6  juillet. 

»  23  septembre. 

»  13  juillet. 

»  17  juillet. 

>•  5  juillet, 

entré  en  douane  le  29  juin, 
pour  suivre  le  MMlamo. 
à  partir  le  20  août, 
parti  le  19  mai. 
parti  le  2i  mai. 
en  route. 
parti  le  15  juin 
engagé, 
en  route, 
parti  le  4  juin. 
»         9  juin. 
23  juin, 
en  route, 
en  route, 
engagé  le  27  mai . 
en  charge. 

attendu  sous  engagement, 
parti  le  1 1  juin, 
en  roule  le  19  juin. 

parti  le  14  juin. 

en  charge  le  17  mai. 

en  charge  le  17  mai. 

parti  le  23  juin. 

engagé. 

engagé. 

en  roule  le  19  juin. 
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NAVIRES  EN  CHARGE 

,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  4  JUILLET  1871  (Suile). 

1                 PORT  DE                 1 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNATION 

Ï0NN.\CE 

DÉPART 

—                    INDICATIONS 

DESTINATION 

Persia 
Russia 

S'ai^uU 

vapeur 

7fi5  30 

1.022  10 

997  27 

Bombay 
Calcutta 
Canton 

Gênes 
Dunkerque 

Londres 

parti  le  23  juin, 
parti  le  25  mai. 
en  charge  fin  mai. 

Shiraz 
Sphinx 

» 

866.54 
732  20 

Bombay 

Liverpool 
Trieste 

parti  le  26  mai. 
parti  le  13  juin. 

Stratliclyde 
Sulina 
Timsah 
Tweed 

» 

) .251  59 

1.018  61 

007  29 

852  60 

Calcutta 
Bombay 
Canton 

Liverpool 
Londres 

parti  le  16  juin, 
parli  le  20  juin, 
parti  le  0  juin, 
en  charge  fin  mai. 

Ulys.ses 

1.520  90 

Chine 

Angleterre 

parti  le  14  juin. 

LES  CORRESPONDANTS  ED  TIMES. 

Nous  avons,  dans  notre  derniernurnéro,  reproduit 
une  lettre  adressée  au  Times  par  un  armateur  ano- 
nyme, donnant  extrait  de  l'avis  de  son  capitaine 
anonyme  aussi,  commandant  un  navire  tout  aussi 
désireux  de  garder  l'incognito.  Du  récit  de  cet 
armateur,  appuyé  sur  l'allégation  de  ce  capitaine,  il 
résultait  que  le  navire  en  question  avait  échoué  31 
fois,  dont  4  fois  en  travers  en  parcourant  le  canal, 
et,  de  plus,  que  VAjax  qui  traversait  l'isthme  en 
même  temps,  était  au  même  moment  «dans  une  po- 
sition semblable.  » 

Nous  avons  promis  qu'une  enquête  serait  faite  et 
sur  les  assertions  concernant  VAjax  et  sur  les  3 
accidents  dénoncés  pour  le  compte  du  navire  in- 
connu. 

Quant  à  VAjiix,  nous  n'avons  pas  eu  besoin  d'at- 
tendre l'enquête  qui  de  Paris  avait  été  réclamée; 
elle  est  arrivée  tout  naturellement  avec  les  corres- 
pondances administratives  de  l'isthme,  et  voici  ce 
que  sur  lo  passage  de  VAjax  nous  apprennent  les 
rapports  de  l'administration  du  transit  : 

TRANSIT    DU    STEAMER  AjttX. 

Arrivée  à  Port-Saïd  le  3  juin  1871. 

Enlrce  dans  le  Canal  »      »                   à    l'^S» 

Passage  à  Kaz-el-Ech  »      »  3.25 

Id.      au  kilom.  2-1  »      »  4.28 

Id.       au  kilom.  34  »      »  .'i.SO 

Arrivée  à  Kantara  »  »  1.30 
Arrêt  à  Kantara  pour  la  nuit. 

Départ  de  Kantara  le  4  juin  4,25"" 


Passage  au  kilom.  o4 
Id.       à  El-Ferdane 
Id.      à  Ismaïlia 
Id.       au  kilom.  9o 
Id.       à  Kabret 
Id.      au  kilom.  133 


6.12 

7.40 

10. IS 

1^2.40» 

2.2o 

3.S0 


Arrivée jau  kilom.  139 

;"  Arrêt  volontaire  à  ce  point  pour  attendre  le  ren- 

:  -  -  versement    du    courant    entre    les    lacs  Amers 

et  Suez. 
Départ  du  kilom.  139     le  5  juin  10.03'" 

Arrivée  à  Suez  »      »  1.30' 

Durée  de  la  Traversée...  48*" 05 

Marche  effective 20"  25 

L'arrêt  au  kilom.  139  était  un  acte  de  prudence 
dicté  par  la  nature  du  navire  Ajax  et  l'importance 
de  sa  cargaison.  —  L'-ljV;.r  avait  un  tirant  d'eau  de 
6"\8l  centimètres.  Il  portait  la  plus  riche  cargaison 
qui  ait  encore  passé  le  canal.  —  Quelque  accident 
a-t-il  troublé  son  passage?  Citons  les  pièces  offi- 
cielles : 

f  Bien  que  la  traversée  de  VAjax  n'ait  présenté 
aucun  incident  remarquable,  et  que  M.  le  capitaine 
Stapleton  soit  venu,  à  son  retour,  me  témoigner  sa 
satisfaction  de  la  prudence  avec  laquelle  VAjax 
avait  été  piloté  dans  le  canal,  j'ai  cru  devoir  choisir 
ce  navire  entre  ^tous  pour  vous  envoyer  les  ren- 
seignements ci-joints,  en  raison  de  la  valeur  de  son 
chargement,  s' élevant  à  six  cent  cinquante  mille 
livres  sterling  (16  millions  250,000  francs),  et 
parce  que,  d'un  côté  son  fort  tirant  d'eau 
cl  de  l'autre  côté  la  position  de  son  hélice 
placée  en  dehors  du  gouvernail  en  faisaient  un  na- 
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vire  dont  la  traversée  m'a  paru  digne  de  fixer  plus 
spécialemcnl  votre  attention, 

»  Signé:  Guichard, 
»  Chef  du  service  des  trains  et  de  la  navigation.  » 

AUTRE   RAPPORT,    —   6  JUIN    1871. 

•  L'Ajax  n'a  pas  touché  une  seule  fois. 

»  Signé:  Charpy, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
Inspecteur  du  service  des  trains 
et  de  la  navigation.  » 

Sur  l'Ajax,  la  question  donc  est  vidée  et  les  deux 
correspondants  anonymes  du  Times  sont  atteints  et 
convaincus  pour  le  moins  d'une  grande  légèreté; 
mais  ces  légèretés  sont  plus  que  fâcheuses,  car 
voici  ce  qu'elles  produisent. 

Certains  journaux,  qui  se  font  un  devoir  patrio- 
tique de  discréditer  à  tout  propos  le  Canal  de  Suez, 
n'ont  pas  manqué  de  ramasser  les  nouvelles  données 
au  Times,  et  de  faire  savoir  là-dessus  au  public  que 
la  navigabilité  du  Canal  «  laissait  beaucoup  à  dé- 
sirer. I)  Les  esprits  incroyablement  crédules  se  sont 
émus  et  la  Bourse  en  a  reçu  le  contre-coup. 

Nous  ne  pouvons  rien  dire  sur  le  navire  au  31 
échouages,  puisqu'il  s'est  enveloppé  dans  un  mys- 
tère impénétrable  cachant  à  la  fois  son  nom,  celui 
de  son  armateur  et  celui  de  son  capitaine.  Voudra- 
l-il  enfin  soulever  le  voile  épais  qui  le  recouvre  ' 
nous  le  souhaitons  sans  l'espérer.  Mais  s'il  persiste 
dans  son  silence,  ses  asserlious  sont  par  cela  même 
jugées. 


ÉTDDE  SDR  LE  TONNAGE  OFflCIEL  ET  LE  TONNAGE  RÉEL. 

Nous  annoncions  dons  notre  dernier  numéro  que 
nous  possédions  les  tableaux  du  transit  pour  les 
mois  de  février,  mars,  avril  eL  mai  de  cette  année, 
qui,  avec  le  tableau  du  transit  pour  le  mois  de  jan- 
vier dernier,  formaient  un  ensemble  de  documents 
de  nature  à  éclairer  les  questions  relatives  au  ton- 
nage officiel  et  au  tonnage  réel  ou  tonnage  net  et 
tonnage  brut. 

Nous  ne  pouvons  aujourd'hui,  vu  leur  étendue, 
donner  les  quatre  tableaux  qui  absorbent  un  es- 
pace assez  considérable,  mais  nous  pouvons  du 
moins  en  donner  la  substance.  Le  grand  objet  de 
l'enquête  qu'il  s'agit  de  faire  est  de  rechercher  à 
quel  point  le  mo  le  actuel  de  perception  pour  les 
droits  de  passage  est  conforme  aux  intérêts  de  la 
Compagnie  et  à  ceux  du  commerce  général,  c'est- 
à-dire  au  principe  de  régalilc  dans  la  concurrence 
qui  est  l'essence  même  de  la  concession  et  de 
l'utilité  du  Canal  pour  tous  les  pavillons. 


C'est  par-dessus  tout  sur  les  chiffres  et  les  faits 
que  doit  se  fonder  la  solution  de  cette  question.  Nous 
allous  donc  aujourd'hui  soumettre  à  nos  lecteurs 
les  extraits  des  tableaux  du  transit  pour  les  quatre 
derniers  mois  détaillant  les  navires  qui  dans  le  cours 
de  ces  quatre  mois  ont  traversé  le  Canal  avec  un 
chargement  supérieur  aux  droits  qui  ont  été  perçus. 

C'est  là  le  premier  élément  de  la  discussion 
qui  aura  lieu  plus  tard,  et  qui  surgira  naturellement 
de  la  publication  complète  des  tableaux  ci-dessus 
énoncés,  semblables  à  ceux  que  nous  avons  déjà 
produits  pour  les  mois  de  décembre  (numéro  du  29 
juin),  et  du  mois  de  janvier  dernier  (numéro  du  29 
mars). 

Nous  donnerons  d'abord  mois  par  mois  la  liste 
des  navires  ayant  transité  dans  les  conditions  que 
nous  venons  d'indiquer,  et  nous  ferons  suivre 
celte  publication  d'un  résumé  des  résultais  qu'elle 
présente  pour  les  cinq  premiers  mois  de  cette 
année. 

TOiNNAGE  comparé  DES  NAVIRES  AYANT  TRAVERSÉ  LE  CA- 
NAL AVEC  UN  CnAKGEMENT  SUPÉRIEUR  AU  TO.VNAGE 
OFFICIEL. 

FÉVRIER  1871. 
.Voms  des  navires.  Tonnage  officiel.  Tonnage  réel. 

PO 431  700 

Jris 682  9oO 

Olga 803  l.oOO 

Stirling 762  1 .  loO 

Glenryle • 1.265  2.000 

Achilles 1 .530  2.800 

Scotland 1 . 2'J6  1 .  830 

C/ievioi 761  1.200 

Agamemnon 1 .  oaO  3 .  800 

Seagull 91)7  1 .  730 

Breadalbane 877  l.oOO 

Tagus 1.317  2.300 

Singapoore 1 .  117  2 .  600 

Bl>/lh  Wood 770  1.100 

Al'alanta 1.716  1.800 

Albatros 66L  1.130 

Galata 602  1 .  130 

Arcturus 1.396  2.800 

Dora 310  9otl 

Sttphenson dM  1 . 260 

Agnes 339  800 

RoUo 1.10!  1.830 

Niger 1.123  2.0l»i) 

Durham 1.4il  2.200 

Timsah 907  1.380 

Abbotsford 6i9  1.100 

C'Jilingwood 732  1 .  iOO 

Great  Northern 8;J0  1 .  130 

Malta 910  1.200 

Odessa «17  1.100 

Trent 1.410  1.600 

Menzalch , 8'il  1.230 

Glenhirroch 93  i  1 .  200 

Tweed 832  1.223 

North-lyne 734  1 .300 

Betgian 1.727  2.300 

A  reporter ~36.32 J  37 .363 
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Reports 3(J.3-23 

Scanderia 1 . 3  i8 

Ulysses 1 .  .'i.'iO 

Britlsher ^7(5 

City  nf  Cambridfje I .  iS!) 

City  of  Oxford 1 .  400 

41  navires 42.47G 

Tonnage  moyen 1 .  030 


66.362 
1.618 


Péages  perçus  

Moj'enne  à   percevoir    par 
navire 

Moyenne  par  tonne 


Péage  rpcllemrnt  dû 
4:2i.7()()        063.620 


10.360 
10 


MARS. 

-Vo»!s  des  navius.  Tonnage  offic. 

Excclsior 898  24 

Ncera 1.307   17 

Oiiando 1.104  o7 

Emerald 3'i3  .'ïO 

Slatesmay 1 .  209  01 

Apis 738     )) 

Entrepiise. 1.006  83 

Athol 1.076  26 

Suliim 1.018  6i 

Eldon ()i4  07 

Cheops 983  6o 

SJorj'Uila S40  03 

Nestor 1.414  25 

Welesley 737  24 

Historian 1.201  79 

Eri-Kinij 1.068  8S 

Orchis 1.138  01 

Delaware 2.597  4o 

Carlluigo-Nova 1 .336  42 

A ustin-Eriars 1 . 0 1 0  9o 

Arabia 763  lii 

Vmiijuavd 913  oO 

Diomed 1.201  09 

Tchi/iatc/u'/f 1.107     » 

Corniu 006  74 

Kauquroo i  .412  3o 

Minia 1.350   !8 

Sirius 1.411  81 

ChiUcrn 880  40 

Ajax 1 .  504   1 7 

Lor  vf  Ihe  Islcs 1.845  72 

Vurrior 056  10 

Mima-Thomas 731  04 

lieltona 1.430  38 

Citi/  vf  Ilntssels 916  43 

Priaw 1.572  09 

Tm'/i 1.081  45 

licrar 7  10  30 

De  Duilrr l.KiO     n 

Areol I.  13!   87 

Craitjforth «02  82 

lienyaL 1 .17o  00 

Lornu 1.301  70 

ISile 1.081  06 


44  navires.       Ton.  48.8i3  33 
Tonnage  moyeu  perru.. .     1.110     » 


16.180 
6.40 


Tonnes  de  charg. 

1.400 
1.800 
1.600 

400 
1.950 
1.200 
1.100 
1.400 
1.800 

900 
1.500 
1.000 
2.250 
1.400 
2.000 
1.8.-i0 
1.900 
3.500 
2.000 
1.200 
1.000 
1.600 
2.000 
1.800 
1.150 
2.400 
1.900 
2.300 
1.200 
2.300 
2.000 
1.450 
1.150 
2.080 
1.740 
2.300 
1.600 
1 .  100 
1.680 
1.850 
1.450 
1.900 
1.900 
1 .  740 

75.300 
1.704 


Péage  pereu Fr. 

Moy.  àpcrcev.parnav. 
—  —  ton. 


•488.430     .) 
11.100  (i5 

10     >, 


Péage  récllcnifnt  du 
753.000     » 
17.113  03 
6  51 


AVRIL. 

Noms  des  navires.  Tonnage  offîc.  Tonn.  de  charg. 

Hector 1.522  67  2.360 

I»dia 806  53  1.500 

Slii  lifxj 762  4t)  1 .  020 

Evora 1.110  87  1.068 

Europe 975  85  1 .580 

OIcmi-Sannnck 948  56  1 .200 

Brazil/au 1 .809  61  3.000 

Mauritius 1 .  341  03  1 .  750 

Embtehope 1 .  244  49  2 .  901 

Golden- llorn 830  36  1 .  200 

Sinqapoor 1. 415  62  2.250 

Qu'to 1.220  01  1.680 

Bewcll-Casile 891  55  1 .  800 

Mabel 493  92  600 

Glengyle 1.265  58  2.000 

Una 900  33  1.400 

Persia 705  59  800 

Virarjn 1 .453  77  2.250 

Cil  y  of  Poonah 1 .  450  32  2. 000 

Sphinx 732  26  772 

Elgin 889  05  1.860 

Achilles 1 .550  20  2.045 

Cheviot 704  44  1.500 

Sarpedon 1 .519  48  2. 000 

Titnsah 907  29  1 .  700 

Milbanke 843  1 1  1 .  137 

iSorth-Tine 754  49  1 . 500 

Dora 510  17  974 

Nakhimoff 1 .  052     »  1 .  950 

Canto  irn 1 .  215  09  2 .  300 

Cordova 1.004  17  1.600 

A.  Laralley 839  85  1 .400 

Stepiiensons 998  77  1 .  350 

IfJeera i.397  17  1.500 

34  navires t.  36.343  29  57.147 

Tonnage  moyen t.  1.008     »  1.080 

Péage  rodlemciil  dû  • 

Péage  perçu fr.  303 .  432  90  571 .  470 

Moyenne  à  pi'rccvoir  par 

navire  fr.  1 0 .  089  20  10 .  800 

Moyenne  par  tonne,  fr.  10     »  0    36 

MAI 

A'oms  des  navires.  Tonnage  offe.  Tonn.  de  charg. 

Stra/h  Clydc  1 .254  59  1 .700 

Atalanla 1.716  66  3.000 

Scotlund 1 .  256  74  1 .  800 

E.veelsior 898  24  1 .  700 

Bernard 577  41  1 .400 

Menzakh 85119  1.350 

Choiee 482  84  790 

Ihirlinm 1 .  441  (Î9  2 .  750 

Jupiter ; . . . .  98 1  82  2 .  000 

Cily  of  Oxford 1 .491  71  2.600 

Orc/iis 1.138  01  2.800 

Ispahan 817  23  1 .200 

Persévérance 589     »  1 .  100 

Sulina 1.018  04  1.400 

Nestor 1 .414  25  2.200 

Ti(jve 1.950  78  3.230 

Duna 852  38  1.497 

OUja 863  38  1.350 

Bvllona 1.430  38  1.800 

CHii  of  Cambridge 1 .  489  96  2 .  277 

Odessa 819  77  1.100 

A  reporter. . . .  23.339  67  39.044 
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Report...  23.339  G7 

Zodiac 375  94 

Comorin 308  31 

Sirius 1.411  81 

Ada 79o  29 

Atholl 1.076  2ti 

Burmah G97  20 

27  navires l.  28.004  48 

Tonnage   moyen....  t.  1.037  20 

Péage  perça fr.  280.044  80 

Moyenne    à    percevoir 

par  navire fr.  10.372      » 

Moyenne  par  tonne  fr.  10     » 


39.0  M 

5o0 

358 
1.800 
1.000 
1.500 

800 

45.052 
1.GG8 
Péage  réellement  dû  : 
450.520 

16.680 


RECAPITULATION  DES  TABLEAUX    DES    CINQ    PREMIERS   MOIS. 

Navires.  Tonnage  offic.  Tonnage  réel. 

Janvier 31  30.125  48.704 

Février 41  42 .  47  G  GG .  332 

Mars 44  48.843  74.300 

Avril 34  36.343  57.147 

Mai 27  2.804  45.052 

177  185.791  292.535 

De  ces  cliiCfres  il  résulte  que  177  navires  ont 
fait  transiter  par  l'isthme  292,535  tonneaux  en  u'ac- 
(juittant  les  droits  de  passage  que  pour  185,791 
tonneaux.  D'où  il  suit  que  10t),744  tonnes  de  mar- 
chandises ont  traversé  le  canal,  franches  de  tout 
droit.  Ce  passage  gratuit  représente  pour  la  Com- 
pagnie, pendant  lescia-j  mois,  une  perle  de 
1,0()7440  francs,  somme  qui  comparée  à  la  recette 
perçue  pour  ces  mêmes  marchandises,  s'élevaut  à 
1,857,910  francs,  forme  relativement  à  cotte  recette 
une  réduction  de  67  pour  cent. 

Les  moyennes  mensuelles  du  tonnage  réel  com- 
parées au  tonuage  officiel  sont   les  suivantes  : 

Janvier G  19 

Février 6  40 

Mars G  51 

Avril 6  36 

Mai G  22 

au    lica  du  droit  de   10   francs,  qui  devrait  être    le 
péage  de  toutes  les  marchandises  transitantes. 

Ainsi,  les  navires  qui  portent  une  cargaison  égale 
ou  inférieure  au  tonnage  officiel,  payent  10  francs 
ou  plus  pour  leur  passage,  tandis  que  les  navires 
chargés  non  point  d'après  le  tonnage  fictif  de  la 
douane,  mais  d'après  leur  capacité  réelle,  payent 
des  moyennes  de  fr.  G.22  à  fr.  6.51. 


Voilà  déjà  une  première  inégalité  frappante.  11  y 
en  a  une  seconde  constatée  par  la  moyenne  du  pé- 
age résultant  du  tonnage  réel  variant  de  mois  en 
mois. 

Il  en  est  une  troisième  portantindividuellement  sur 
les  naviresdontle  chargement  réel  excède  le  tonnage 
officiel.  Expliquons-la  en  peu  de  mots  :  deux  navires 
dont  la  capacité  complète  est,  par  exemple,  de  2,000 
tonneaux  n'ont  pas  pour  cela  le  même  chargement. 
L'un  n'a  pu  trouver  à  son  port  d'affrètement  que 
1,500  tonneaux,  tandis  que  l'autre  en  a  réuni  2,000. 
Le  premier  ne  bénéficie  que  de  300  tonneaux  transi- 
tant gratuitement,  tandis  que  l'autre  profite  du 
transitgratuitpour  800  tonneaux;  et  on  peu  dire  que 
ces  différences  se  rencontrent  continuellement. 


L'EGYPTE,   L'INDE,  L'INDO-CHINE  ET  LA  CHINE. 

Nous  venons  de  recevoir  en  même  temps  du  mi- 
nistère du  commerce  plusieurs  livraisons  des 
Annales  du  commerce  extérieur.  Ces  livraisons  s'éten- 
dent du  mois  d'octobre  1870  au  mois  d'avril  1871  ; 
elles  nous  donnent  par  conséquent  les  documents 
colligès  en  ces  mois. 

Plusieurs  de  ces  livraisons  contiennent  des  rap- 
ports intéressants  sur  l'Egypte,  Tlnde,  l'Iudo-Chine 
et  la  Chine.  Nous  comptons  en  publier  de  nombreux 
extraits,  car  des  renseignements  de  cette  nature 
se  rattachent  essentiellement  à  la  prospérité  et  à 
l'avenir  du  Canal  de  Suez. 

Nous  avons  remarqu'-,  entre  autres,  une  série  de 
raj)ports  adressés  par  un  voyageur  compétent  au 
Ministre  du  commerce. 

Ils  datent,  il  est  vrai,  de  1869,  mais  cette  date 
n'est  pas  ancienne  .si  l'on  considère  l'éloignement 
des  paj's  dont  s'occupent  ces  rapports,  et  eu  outre 
les  événements  si  terribles  qui  ont  en  quelques 
sorte  suspendu  en  France  toute  préoccupation  en 
dehors  des  grandes  luttes  qui  selivraieul  sur  le  sol 
ravagé  de  notre  malheureux  pays. 

Nous  donnons  aujourd'hui  la  première  partie  de 
ces  pièces  relatives  au  commerce  d'Egypte,  et  au 
commerce  de  Bombay.  On  trouvera  dans  le  rapport 
sur  l'Egypte  des  considérations  dignes  de  remarque 
sur  l'avenir  du  Canal  de  Suez.  Nous  n'avons  pas 
besoin  de  faire  observer  qu'elles  remontent  à  peu 
de  mois  avant  l'inauguration  du  Canal,  à  une  épo- 
que toutefois  où  l'œuvre  était  assez  avancée  pour 
qu'on  en  put  assurer  l'achèvement  très-prochain. 

En  tète  de  cette  première  citation,  nous  placerons 
l'introduction  par  laquelle  l'écrivain  officiel  a  fai 
précéder  l'ensemble  de  ce  travail. 
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MISSIO»    DK    M.    ED.    RENARD    DANS   LES   PAYS 
DE    l'extrême-orient. 

M.  Ed.  Renard  ,  ancien  déloguo  de  l'industrie  de  Paris 
dans  la  mission  œraitierciale  qui  fut  envoyée  en  Chine  en 
48i2,  puis  fondateur  de  comptoirs  dans  l'Inde,  en  Cliine,  en 
Cocliinchine  et  au  Japon  ,  a  visité  ces  différents  pays  en 
1869.  Avant  son  départ,  il  avait  demandé  au  Département 
du  Commerce  une  mission  purement  iionorifique,  en  offrant 
d'utiliser  son  voyage  pour  réunir  toulcs  les  informations  de 
nature  à  éclairer  l'Administration  sur  les  ressources  et  les 
besoins  des  pays  de  l'IilxIrême-Orient.  Cette  proposition  fut 
acceptée  avec  empressement. 

M.  Renard  a  fait  parvenir  au  Ministre  du  Commerce  une 
série  de  rapports  contenant  des  renseignements  très-détaillés 
çu."  le  commerce,  l'agriculture  et  l'industrie  des  différentes 
contrées  qu'il  a  parcourues.  Ces  appréciations  d'un  homme 
pratique  ne  peuvent  manquer  d'intéresser  vivement  les  né- 
gociants français  dans  un  moment  surtout  où  le  développe- 
ment de  nos  relations  extérieures  devient  une  des  premières 
conditions  de  la  prospérité  de  nos  industries.  C'est  dans  cette 
pensée  que  l'Administration  a  décidé  l'insertion  des  rapports 
de  M.  Renard  dans  les  Annales  du  Commerce  extérieur,  sans 
autre  modification  que  la  suppression  de  quelques  répéti- 
tions, et  en  laissant  à  l'auteur  la  responsabilité  de  ses  cnon- 
ciations.  Bien  que  les  premiers  rapports  n'aient  pas  trait  aux 
pays  sous  le  titre  desquels  le  présent  document  est  publié, 
on  a  préféré  les  y  laisser  figurer,  pour  ne  pas  rompre 
l'ensemble  des  renseignements  recueillis  par  M.  Renard. 

rapport  n">  1. 

^fi  mer,  de  Suez  à  Bombay,  à  bord  du  navire 
anglais  Columbian,  Ï6  mars  1S69. 

Monsieur  le  Ministre, 

Avant  de  quitter  Paris  et  sur  le  point  d'entreprendre  un 
long  voyage  dans  l'Inde,  l'Indo-Chine,  la  Chùie  et  le  Japon, 
j'ai  sollicité  de  Votre  Excellence  une  mission  honorifique 
pour  les  diverses  parties  du  monde  que  j'allais  visiter. 

J'ai  quitté  Marseille  le  20  février,  à  bord  du  steamer  le 
Saul ,  de  la  Compagnie  des  Messageries  Impériales,  et  j'ai 
pu  débarquer,  le  27  au  matin,  à  Alexandrie. 

Je  n'ai  pas  voulu  traverser  l'Egypte  sans  visiter  Alexan- 
drie, le  Caire  et  aussi  le  Canal  de  Suez.  Ce  sera  donc  là 
le  but  du  premier  et  présent  rapport,  que  j'ai  l'honneur 
d'adresser  à  Votre  Excellence. 

Coinuicrce  tic  l'IJgyiiie. 

L'Egypte,  placée  sur  deux  mers,  la  Méditerranée  et  la 
mer  Rouge,  avec  le  canal  de  Suez,  qui,  dans  quelques  mois, 
les  reliera  entre  elles ,  a  une  position  géographique  excep- 
tionnelle; aussi,  ce  pays  est-il  appelé  à  une  importance 
commerciale  hors  ligne,  que  le  transit  des  marchandises  du 
monde  entier  viendra  alimenter. 

Le  commerce  de  l'Egypte  se  compose  mainlenaut,  à  l'im- 
portation, de  tissus  de  coton,  de  lin,  de  soie,  laine,  etc.;  de 
merceries,  objets  de  mode,  papeterie,  librairie,  orfèvrerie, 
bijouterie,  horlogerie,  parfumerie,  quincaillerie,  etc.;  de 
vins,  cognacs,  liqueurs,  etc.;  de  charbons  de  bois,  de  terre; 
enfin,  de  métaux  divers,  etc. 

Les  exportations,  ajoutées  à  celles  de  l'Arabie,  de  l'Abys- 


binie,  du  Soudan,  ttc,  sont  le  colon,  les  céréales,  le  riz,  le 
blé,  le  mais,  les  graines  oléagineuses;  les  fèves,  pois,  len- 
tilles; les  dattes,  la  gomme  arabique,  l'opium,  les  dents 
d'éléphant,  les  cornes,  os,  peaux  d'animaux,  etc. 

11  y  a,  au  Caire  comme  à  Alexandrie,  de  nombreuses  rues 
où  on  trouve  beaucoup  de  fabricants  et  de  marchands;  les 
ouvriers  selliers  sont  en  première  ligne,  car  ils  fabriquent 
en  mouton  maroquiné  ces  selles  si  bien  appropriées  aux 
ânes,  aux  chameaux,  animaux  en  si  grande  quantité  et  si 
utiles  dans  le  pays  ;  des  fabricants  de  chaussures,  sandales, 
babouches  en  maroquin  et  souvent  ornées  de  broderies;  de 
nombreux  vêtements  et  couvertures  en  poil  de  chèvre  et  de 
chameau;  des  brodeurs  en  soie  et  en  or;  des  chapelets,  pipes, 
narguilés,  bourses,  colliers,  des  tuj'aux  et  porte-cigare  en 
ambre  et  en  écume  de  mer;  des  bracelets  en  or  et  en  ar- 
gent, des  armes,  poignards,  kajiar.s;  des  foulards  de  Smyrne, 
des  kafiechs  à  raies  jaimes,  d(^s  parfums,  des  aromates,  de 
l'opium;  enfin,  des  objets  anciens  :  plateaux,  marmites, 
aiguières  en  cuivre,  en  argent  repoussé,  ciselé;  des  fruits, 
surtout  dattes  pressées  et  en  gros  blocs,  des  oranges,  figues, 
olives,  bananes,  grenades,  etc.  Tous  ces  objets  se  trouvent 
généralement  classés  métiiodiqucnicnt  et  par  sections. 

Commerce  de  la  France  aTcc  l'Éstyple. 

Le  commerce  de  la  France  avec  l'Egypte  a  déjà  une 
grande  importance ,  et  prendra  assurément  une  bien  plus 
grande  (ixtension  après  l'ouverture  du  Canal,  quand  surtout 
seront  terminés  les  docks,  les  vastes  entrepôts  que  Son 
Altesse  le  Vice-Roi  d'Egypte  fait  construire  à  Suez  et  à  Port- 
Saïd;  là,  on  pourra  emmagasiner  les  marchandises  do  l'Eu- 
rope comme  les  denrées  coloniales. 

Au  début,  les  maisons  françaises  pourront  être  secondées 
par  des  commis  italiens  et  levantins,  nombreux,  et  parlant 
toutes  les  langues  du  pays,  et  un  commerce  s'établira,  par 
la  suite,  avec  les  navires  caboteurs  qui  visitent  les  nom- 
breux ports  de  la  Méditerranée,  de  la  mer  Noire,  d'un  côté, 
et  de  la  mer  Rouge  de  l'autre. 

Pour  le  moment,  à  Port-Saïd  comme  à  Suez,  il  y  a  peu 
de  chose  à  faire,  et  la  vente  se  borne  plutôt  aux  objets  de 
première  nécessité,  comme  gros  vins,  caux-de-vie,  liqueurs, 
bières,  conserves  alimentaires,  etc.  ;  en  objets  nécessaires  aux 
matelots  :  gros  vêtements  et  chemises  en  toile  et  en  laine, 
en  tabac  à  chiquer,  à  fumer,  puis  les  nombreux  articles 
pour  fumeurs;  en  chaussures  fortes,  en  cuir,  en  étoffes 
écrues  et  autres  plus  hjgères,  mais  assez  élevées  pour  ne  pas 
laisser  pénétrer  le  sable  mouvant  ;  de  la  chapellerie,  plutôt 
forme  ronde,  en  feutre  giis-noir  et  en  paille;  des  foulards 
tni  soie  et  des  écharpes  en  mousseline  blanche,  qui  servent 
à  garantir  la  tête  des  ardeurs  du  soleil;  des  poignards,  des 
fusils  de  chasse  à  piston  et  aussi  système  Lefaucheux,  mais 
surtout  des  revolvers,  armes  des  plus  utiles,  surtout  le 
soir,  au  milieu  d'une  si  grande  agglomération  de  peuples 
réunis;  on  peut  ajoutera  cela  un  peu  de  parfumerie  ordi- 
naire, de  la  bijouterie  faussp,  boussoles,  chaînes  de  montres, 
clefs,  de  la  coutellerie  de  poche  et  de  table,  des  parapluies 
ou  ombrelles  d'homme  en  coton  écru,  d'autres  doublés  d'é- 
étoffe  verte. 

Canal  maritime  de  Snex. 

Grâce  à  l'obligeance  bien  connue  de  M.  de  Lesseps  pour 
tous  ses  compatriotes,  j'ai  pu  visiter  dans  tout  son  parcours 
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les  travaux  du  Canal  de  Suez,  et  j'ai  vu  avec  satisfaction 
que  ce  grand  œuvre  des  temps  modernes  marchait  à  grands 
pas  vers  son  prochain  achèvement  ;  j'ai  pu  voir  fonctionner 
ces  puissants  engins  mécaniques  employés  parla  Compagnie, 
ees  dragues  à  longs  couloirs  qui  portent  d'un  seul  jet  à 
70  mètres  les  sables  extraits  du  Canal,  les  élévateurs  qui 
montent  les  terres  à  de  grandes  hauteurs ,  et  forment  des 
berges  élevées,  sur  lesquelles  plus  tard,  et  à  l'aide  de  l'eau 
douce  qui  arrive  de  tous  côtés,  on  pourra,  sans  doute,  cul- 
tiver le  mûrier,  qui  réussit  si  bien  en  Egypte,  et  élever  des 
vers  à  soie;  les  cactus  épineux  et  nopals  que  j'appellerai  des 
plantes  nationales,  car,  dans  aucune  partie  du  monde, 
je  ne  les  ai  vues  plus  élevées. 

On  sait  que  la  figue  de  Barbarie  est  le  produit  d'un  cactus, 
et  que  ses  fruits  sont  d'un  grand  secours  pour  l'alimentation 
du  peuple;  que  l'espèce  dite  nopal  sert  à  l'élève  delà  coche- 
nille, cet  insecte  si  précieux  dans  la  ftibrlcation  du  carmin. 

De  Chalouf  à  Suez,  j'ai  vu  la  partie  du  Canal  qui  se  fait 
à  sec;  là  fonctionnent  de  nombreuses  pompes  d'épuisement 
qui,  par  des  pentes  habilement  conçues,  jettent  au  loin  dans 
le  désert  les  eaux  souterraines  et  salées;  j'ai  vu  les  puissantes 
mines  qui  font  voler  en  éclats  les  roches  de  coquillages 
agglomérés;  j'ai  vu,  enfin,  ces  milliers  de  fellahs,  d'Abys- 
siniens, de  Nubiens,  etc.,  etc.,  revenus  au  travail  libre,  et, 
pour  ainsi  dire,  pour  donner  le  dernier  coup  de  pioche,  car 
il  ne  reste  plus  à  terminer  qu'un  parcours  de  7  à  8  kilo- 
mètres, qui  se  trouve  attaqui-  dans  toutes  ses  parties,  et  dont 
les  sections  sont  plus  ou  moins  avancées. 

Ainsi,  Monsieur  le  .Ministre,  le  Canal  de  Suez  est-il  pour 
moi  un  fait  accompli,  et,  dans  peu  de  temps,  la  Méditer- 
ranée et  la  mer  Rouge  viendiont  marier  leurs  eaux  dans  les 
emplacements  des  anciens  lacs  Amers,  qui  depuis  des  siècles 
se  trouvaient  presque  desséchés;  alors  les  navires  du  plus 
fort  tonnage,  car  le  Canal  a  dans  loute  sa  longueur  une  pro- 
fondeur de  8™,50,  pourront  traverser  d'une  mer  à  l'autrre  ; 
ce  sera  alors  un  spectacle  imposant  et  grandiose ,  qu'assu- 
rément beaucoup  de  Français  et  d'étrangers  voudront  voir. 

J'ajouterai  que  tous  ces  grands  travaux  re-steront  longtemps 
gravés  dans  ma  mémoire,  et  qu'ils  font  le  plus  grand  hon- 
neur à  l'homme  de  génie,  à  l'homme  persévérant,  à  M.  de 
Lesieps,  qui  a  su  les  amener  à  si  bonne  fin,  comme  aussi 
à  ses  habiles  ingénienrs,  qui  l'ont  si  bien  secondé  dans  son 
immense  entreprise. 

Port-Saïd  et  Suez. 

La  ville  de  Port-Saïd,  sur  la  Méditerranée,  fondée  seule- 
ment depuis  quelques  années  sur  les  déblais  opérés  du  lac 
Ras-el-Ech,  où  se  trouve  actuellement  le  port,  renferme  déjà 
dix  mille  habitants;  cette  ville,  par  sa  position  près  de  la 
mer  Noire,  à  petite  portée  de  l'Europe,  est  destinée  à  un  grand 
avenir  commercial;  la  rade  est  très-vaste  et  parfaitement 
sûre;  aussi  il  y  arrive  déjà  un  bon  nombre  de  navires  régu- 
liers et  autres,  qui  sont  cbux  de  la  Compagnie  des  Messageries 
Nationales,  la  Compagnie  Russe,  la  Compagnie  Fraissinet  de 
Marseille,  la  Compagnie  Italienne,  la  Compagnie  Égyptienne 
l'Azizieh,  et  enfin  bon  nombre  de  navires  anglais  venant 
avec  des  charbons  qu'on  débarque  sur  des  chalans,  et  qui 
remontent  le  canal  maritime  jusqu'à  Ismaïlia,  pour  prendre 
de  là  le  canal  d'eau  douce  jusqu'à  Suez. 

La  ville  de  Suez,  sur  la  mer  Rouge,  plus  ancienne,  est 
beaucoup  plus  importante;  elle  renferme  25,000  habitants; 


elle  a  eu  un  grand  mouvement  de  prospérité  pendant  le 
temps  de  la  guerre  d'Abyssinie;  depuis  lors,  malgré  le 
transit  considérable  qui  s'y  fait,  et  principalement  en  coton 
venant  de  Bombay,  les  affaires  sont  calmes.  On  paraît  vou- 
loir attendre  l'effet  que  produira  l'ouverture  du  canal;  mais 
il  n'est  pas  douteux  que  lorsque  Suez  aura  terminé  ses 
immen.ses  travaux  de  port,  de  transit  et  de  carénage,  en- 
trepôt, etc.,  ce  point  aura  d'autant  d'importance  que  Port- 
Saïd;  car,  en  outre  des  produits  considérables  que  lui 
apporteront  les  navires  caboteurs  de  Moka,  de  l'Abyssinie , 
de  Mascate,  de  Zanzibar,  elle  recevra  les  produits  de  l'Ex- 
trême-Orient, et  il  y  a  là  assurément  de  quoi  alimenter  un 
grand  commerce. 

Services  du  Canal  fie  Siiez. 

Les  services  du  canal  de  Suez  sont  incontestables,  et  cela 
pour  toutes  les  marines  du  monde;  car  si  l'on  sait  que, 
pour  réussir  dans  le  siècle  où  nous  sommes,  11  faut  aller 
vite  en  besogne,  on  sait  aussi  quelle  différence  de  trajet 
existe,  entre  Marseille  et  Bombay,  par  lecanal  de  Suez  ou 
par  l'Atlantique,  et  je  le  constaterai  de  nouveau  ici  : 

De  Marseille  par  le  canal  de  Suez  jusqu'à 
Bombay ■. 2,374  lieues. 

De  Marseille  par  l'.Vtlanlique ."^GSO     — 

Différence 3,276     — 

De  Londres  par  le  canal  de  Suez 3,100     — 

—        par  l'Atlantique o,9u0     — 

Différence 2,850     — 

De  Constantinople,  par  le  canal  de  Suez.    .     1,800     — 
—  par  l'Atlantique.    •    .   .     6,100     — 

Différence i,.'i00     — 

Or,  il  est  bien  cerlain  qu'avec  un  pareil  écart  dans  les 
distances,  fort  peu  de  marchandises  prendront  le  long 
détour  du  cap  de  Bonne-Espérance,  qui  aussi,  dans  certaines 
saisons,  offre  bien  des  dangers. 

Cependant,  afin  qu'on  ne  m'accuse  pas  de  partialité,  je 
dirai  de  suite  que  la  mer  Rouge  offre,  de  .«on  côté,  de 
graves  inconvénients  pour  la  navigation  à  voiles,  car  avec 
des  navires  à  vapeur,  rien  déplus  facile. 

Mais  cette  mer  est  très  étroite  et  plus  longue  qu'on  ne  le 
pense  généralement,  car  elle  n'a  en  réalité  que  33  lieues  de 
moins  que  la  Méditerranée,  depuis  Marseille  jusqu'à  Alexan- 
drie; il  y  existe  deux  vents  contraires,  et  surtout  des  calmes 
d'autant  plus  insupportables,  que  la  température  y  est 
toujours  très-élevée.  Cependant,  d'après  l'opinion  de  marins 
très-compétents,  qui  naviguent  depuis  longues  années  dans 
ces  mers,  et  que  j'ai  consultés  à  ce  sujet,  elle  n'offre  d'ailleur 
aucun  danger  réel;  quand  on  aura  éclairé  .ses  côtes,  ses  îles, 
par  de  bons  phares,  et  ajouté  quelques  balises  dans  certains 
endroits,  la  navigation  sera  rendue  plus  facile. 

Plus  tard,  quand  on  connaîtra  parfaitement  la  région  des 
calmes  comme  les  vents  contraires,  les  courants,  etc..  Usera 
possible  d'avoir,  dans  le  trajet,  deux  ou  trois  .stations  de 
remorqueurs,  dont  la  première,  placée  dans  la  baie  d'Osboc, 
à  la  France,  et  à  petite  portée  de  l'île  anglaise  da  Perim; 
une  autre  à  Moka,  une  autre  dans  le  petit  port  de  la  .Mecque 
ou  à  Suez;  alors  les  navires  à  voiles  pourront  tenter  la  navi- 
gation de  la  mer  Rouge,  tùrs   de  trouver,  au  besoin,  l'aide 
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de  la  vapeur  pour  leur  faire  passer  le  calme  et  les  vents 
debout. 

r.AprouT  K"  2. 

Ilombaij,  25  mars  1SG9. 
Monsieur  le  Minisire, 

Je  suis  arrivé  ii  Bombay  le  20  niar.s. 

Ma  premii^-re  visite  a  été  pour  les  nombreux  bazars,  et 
celui  des  tissus,  en  particulier,  m'a  plus  particulièrement 
intéressé. 

Kn  effet,  j'y  ai  trouvé  accunuilées  les  énormes  qiuuililés 
d'importations  anglaises  qui  s'adressent  principalement  à  la 
classe  si  nombreuse  de  la  population  indienne  :  les  tissus 
de  cotons  écrus  ou  blanchis,  connus  sous  la  dénomination 
(le  grey,  sliirting,  long  clotli,  drils,  etc.;  d'un  autre  côté, 
les  étoffes  imprimées:  indiennes,  lesjaconas,  les  perses,  les 
mousselines,  les  étoffes  roiige-andrinople  unies  et  imprimées, 
les  soieries  chinoises  et  autres,  à  l'u.sige  des  cla.sses  plus 
élevées  des  natifs  et  des  Parsis. 

Ensuite,  les  draps  spanish  stripe,  army  clotli,  plus  spé- 
cialement destinés  aux  uniformes  de»  troupes. 

Ce  commerce  si  considérable,  si  important,  et  j'en  ai  ét(! 
moi-même  fort  surpris,  se  trouve  tout  entier  dans  les  mains 
des  natifs,  ([ui  revendent  ces  objets  en  gros,  demi-gros  et 
en  détail. 

Il  y  a  en  outre,  dans  la  ville,  un  autre  connnerce  ijui 
est  entre  les  mains  des  Parsis;  il  consiste  dans  la  vente  aux 
étrangers  des  objets  d'alimentation,  de  vêlements,  d'ameu- 
blement, etc. 

Ce  sont  les  Parsis  qui,  à  Uonibuv,  tiennent  les  magasins 
de  détail,  quoiqu'il  y  ait  aussi  quelques  maisons  tenues  par 
des  Anglais,  oii  on  trouve  un  vaste  assortiment  de  toutes 
sortes  de  marchandises,  depuis  les  objets  de  luxe,  connue 
la  bijouterie,  l'orfèvrerie,  etc.,  jusqu'aux  conserves  alimen- 
taires et  même  la  pharmacie. 

Dans  de  telles  conditions,  je  pense  (jue  notre  commerce 
peut  prendre  une  part  active  à  la  vente  des  articles  d'in- 
dustrie parisienne,  comme  à  celh;  de  certains  tissus,  en  se 
conformant  toutefois  au  miUrage  exigé  par  les  indigènes. 

Comptoir  «VEscomplc. 

Le  Comptoir  d'Escompte,  établi  ici  depuis  cinq  ans,  donne 
chaque  jour  une  nouvelle  impulsion  aux  affaires  françaises 
et  nu'me  continentales,  et  on  doit  de  grands  éloges  à  l'habi- 
leté de  son  directeur,  M.  Hardcastle,  qui  a  su  élever  l'agence 
placée  sous  ses  ordres  à  la  hauteur  des  premières  banques 
anglaises,  et  la  faire  entrer  dans  une  voie  de  prospérité. 
Aussi  la  France  peut-elle,  dès  à  présent,  se  passer  de  tout 
élément  étranger,  et,  aii  moyen  de  ses  propres  capitaux, 
faire  ses  affaires  elle-niêmc. 

Uaisoiis  frani^aisesi  t-iulilivs  à  Etoinliay. 

Le  commerce  français  est  repn'senté,  ;i  Uombay,  par  la 
maison  Jules  Siegfried  and  C",  Planque  Vinet  and  C,  E. 
Mionnet  and  G",  (ieorges  I.ockhart  and  C»,  A.  Blaschuck 
and  (>,  H.  Bomanfa ,  Foucliet  and  C",  Klemkler-Preiswerk 
and  C",  1).  Kreck  and  C",  H.  Clason  and  C%  Volkart  and 
Brothers  and  C»,  Alsew  Riebe  and  C»,  A.-C.  Gumpert  and 
C».  Toutes  ces  maisons  font  des  affaires  avec  la  France, 
mais   plusieurs  sont  d'origine  étrangère;   elles  se  livrent 


surtout  à  l'achat  des  produits  du  pays,  et  principalement  du 
coton ,  qui  prend  chaque  jour  une  part  plus  grande  dans 
les  atTaires  de  Bombay. 

On  a  lieu  d'être  surpris  qu'il  n'y  ait  pas,  dans  la  ville, 
une  seule  maison  s'occupant  spécialement  des  vins,  dont  la 
consommation  est  cependant  in)portante. 

Importation. 

Les  articles  français  qui  ont  les  plus  grandes  chances  de 
placement  à  Bombay  sont  :  les  indiennes  imprimées  de 
Rouen  et  de  Mulhouse,  les  calicots,  les  jaconas,  les  mous- 
selines, les  perses  pour  ameublements,  les  étoffes  rouge- 
andrinople,  les  mérinos,  les  mousselines  de  laine,  les  fla- 
nelles blanches  et  en  couleur,  les  velours  de  coton,  la  dra- 
perie légère,  les  cravates,  chemises,  parapluies,  ombrelles, 
la  chapellerie ,  les  chaussures  ;  la  sellerie,  harnais  simples, 
selles ,  fouets  et  cravaches  ;  la  parfumerie ,  les  services  de 
porcelaine,  les  statuettes  en  biscuit  et  décorées,  et  autres 
objets  de  fantaisie  ;  les  cristaux  ,  les  lampes ,  la  bijouterie, 
l'orfèvrerie,  la  maroquinerie,  les  armes;  et  surtout  les  vins, 
cognac,  liqueurs,  fruits  au  jus  et  confits,  les  conserves  ali- 
mentaires en  boîtes  de  fer-blanc  et  en  flacons  au  vinaigre. 

Les  articles  d'industrie  parisienne  peuvent  donc  trouver 
un  grand  écoulement  à  Bombay  ;  mais  ce  n'est  pas  en 
agissant  comme  on  l'a  fait  jusqu'ici;  car  on  importe  tous 
ces  objets  pour  les  réaliser  de  suite  à  l'encan,  et  voici  ce 
qu'il  arrive  :  les  Parsis,  hommes  intelligens,  qui  revendent 
tous  ces  objets  en  détail,  s'entendent  entre  eux,  et  les 
achètent  à  très  bas  prix,  pour  se  les  partager  ensuite;  aussi 
cette  manière  de  vendre  est-elle  toujours  ruineuse  pour 
l'importateur;  il  faudra  désormais  trouver  .soi-même  l'é- 
coulement de  ses  marchandises,  en  vendant  ou  en  faisant 
vendre  en  gros  ou  en  détail,  ce  qui  sera  très-aisé,  vu  la 
facilité  que  l'on  a  de  se  procurer  des  commis,  chez  les  na- 
tifs, assez  intelligents  pour  offrir  et  vendre  toutes  espèces  de 
marchandises. 

exportation. 

Le  coton  est,  comme  nous  l'avons  dit,  le  principal  ar- 
ticle d'exportation  de  Bombay,  et  la  culture  de  celte  plante 
prend  tous  les  jours,  dans  l'Inde,  une  plus  grande  impor- 
tance ;  la  qualité  de  ces  cotons  est  maintenant  bien  supé- 
rieure à  ce  qu'on  expédiait  en  Europe  il  y  a  quelques  an- 
nées, et  le  gouvernement  anglais  s'efforce  chaque  jour  d'a- 
méliorer les  espèces  par  des  importations  de  graines  de 
différons  pays  où  cette  plante  est  la  plus  prospère,  comme 
aussi  de  prévenir  les  fraudes  à  l'aide  d'inspecteurs  qu'il  en- 
tretient dans  les  diflérents  pays  de  production. 

A  la  Société  asiatique,  M.  le  Directeur  général  des  cul- 
tures du  colon  m'a  montré  des  cotons  longue  soie  imitant 
les  belles  qualités  de  la  Louisiane.  Cependant  le  commerce, 
en  général,  ne  pen.se  pas  que  le  sol  de  l'Inde  puisse  pro- 
duire autre  chose  qu'une  qualité  bonne  moyenne,  qui  trouve 
toujours  son  emploi  dans  l'immense  quanliié  des  tissus 
dont  la  vente  est  courante. 

Kn  dehors  des  cotons,  Bombay  reçoit  aussi  des  cafés  pro- 
venant de  la  côte  de  Malabar  ;  ces  cafés  sont  très-beaux, 
d'un  grain  fin;  ils  ont  beaucoup  d'analigie  avec  la  sorte 
dite  moka,  avec  laquelle  on  le  mélange,  et  nos  navires 
vont  les  chercher  directement  dans  les  petits  porLs  de  la 
côte,  ce  qui  cause  un  préjudice  au  marché  de  Bombay. 
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On  y  trouve  aussi,  en  minime  quantité,  des  graines  oléa- 
gineuses, des  clianvres,  des  ficelles  et  lapis  de  pied  en 
fibres  de  cocos,  etc. 

Progression  da  Commerce  de  Uomba}'. 

Le  grand  mouvement  du  commerce  de  Bombay  provient 
surtout  de  l'impulsion  que  le  gouvernement  anglais  donne 
à  tous  les  travaux  en  général  :  ainsi  les  chemins  de  1er 
s'achèvent,  les  monuments  et  les  constructions  s'élèvent, 
de  nouveaux  quartiers  se  forment,  et,  dans  quelques  mois, 
quand  le  chemin  de  fer  de  Calcutta  sera  terminé  et  que  le 
canal  de  Suez  sera  ouvert,  Bombay  deviendra  le  port  le 
plus  important  de  l'Inde  à  l'importation  comme  à  l'expor- 
tation ;  tous  les  produits  abonderont  dans  son  port  pour  se 
rendre  directement  dans  les  ports  de  l'Europe  :  ainsi 
Trieste  recevra  les  produits  destinés  à  l'Auiriche,  à  l'Alle- 
magne et  à  la  Russie  ;  Brindisi,  ceux  pour  l'Italie  ;  iMarseille, 
pour  la  France;  Barcelone,  pour  l'Espagne. 

Du  reste,  tous  les  négociants  que  j'ai  consultés  sont  una- 
nimes pour  dire  que  cette  masse  de  produits  passera  pres- 
que entièrement  par  le  canal  de  Suez,  puisque,  malgré  les 
frais  par  l'Egypte,  le  quart  des  récolles  de  l'année  précédente 
a  passé  par  l'Overland;  aussi  on  ne  peut  trop  s'exagérer 
l'influence  que  le  canal  de  Sue?  aura  un  jour  sur  la  pros- 
périté du  commerce  de  Bombay;  les  maisons  étrangères 
prennent  l'avance,  et  on  peut  compter  six  maisons  suisses 
établies  depuis  le  commencement  de  l'année. 

On  trouve  facilement  des  locaux,  des  magasins  à  louer, 
à  Bombay  ;  généralement  les  maisons  de  gros  sont  placées 
aux  étages  supérieurs,  au  premier,  au  deuxième  et  même 
au  troisième  étage,  oii  les  bureaux  se  trouvent  plus  aérés. 
Une  maison  peut  être  dirigée  par  un  chef  et  un  commis 
européens;  le  reste  des  employés,  commis  à  h  vente  ou  à 
l'achat,  teneurs  de  livres,  caissiers,  etc.,  sont  des  natifs, 
des  Parsis  ou  des  Portugais,  hommes  très-exacts  et  soigneux 
dans  leur  besogne.  Quant  à  la  vie,  aux  locations,  etc.,  les 
dépenses,  comme  dans  toutes  colonies  anglaises,  sont  assez 
élevées,  et,  suivant  l'importance,  on  peut  compter  sur  1,000 
2,000  et  3,000  roupies  et  plus  par  mois,  ïi  l'on  a  voiture, 
etc.,  etc. 

Mais  aussi  les  achats  à  commission  laissent,  comme  en 
Chine  et  au  Japon,  environ  10  p.  100  aux  négociants. 

ItcKiarques  générales. 

L'étranger,  en  arrivant  à  Bombay,  est  surpris  de  l'im- 
mense quantité  de  peuple  qu'on  rencontre  dans  les  rues,  et 
aussi  du  peu  d'étrangers  ;  car  on  sait  que  le  nombre  des 
Européens,  y  compris  les  troupes,  dans  toute  l'Inde,  ne  s'é- 
lève qu'à  environ  150,000  hommes,  à  côté  d'une  population 
de  200  millions  d'Indiens. 

Les  classes  pauvres  sont  généralement  à  peine  vêtues 
d'une  bande  de  tissu  écru  ;  celles  plus  aisées,  qui  com- 
prennent aussi  une  grande  quantité  de  Parsis,  sont  géné- 
ralement vêtues  d'une  tunique  et  d'un  pantalon  blancs,  en 
calicot  ou  en  percale.  La  coiffure  des  Indiens  est  un  tur- 
ban qui  diffère  de  couleurs  et  de  dessins  suivant  les 
castes  :  les  Parsis  ont  une  coiffure  en  étoffe  sombre  et 
lustrée;  ils  sont,  pour  la  plupart,  favorisés  de  la  fortune, 
et  presque  toutes  les  propriétés  de  Bombay  leur  appar- 
tiennent; ce  sont  k'  Parsis  qui  louent  aux  Européens  ces 
maisons  di'  campagne  appelées   bengalos,   où  on   vient  le 


soir,  après  les  affaires,  respirer  l'air  frais  de  la  campagne  ; 
les  jeunes  gens  se  réunissent  trois  ou  quatre;  ainsi  les 
frais  partagés  sont  beaucoup  moins  élevés. 

{La  suite  prochainement.) 


LA  FRANCE  ET  L'EXTRÊME-OBIENT. 

Nous  trouvons  dans  le  Temps  des  réflexions  et  des 
conseils  sur  lesquels  nous  appelons  l'attention  du 
public  relativement  aux  ressources  que  nous  offre 
l'Extrême-Orient  pour  compenser  les  désastres  que 
nous  avons  éprouvés  dans  cette  fatale  année  de 
juillet  1870  à  juillet  1871,  et  pour  ouvrir  à  notre 
commerce  une  large  carrière  d'activité. 

Nous  reproduisons  cet  article  : 

'  Les  derniers  événements  ont  entièrement  détourné 
l'attention  du  pays  des  questions  lointaines,  et  l'on  ignore 
en  France  à  peu  près  complètement  ce  qui  s'est  passé  de- 
puis un  an  dans  les  régions  extrs-européennes.  Il  est  temps 
de  reporter  nos  regai'ds  sur  ces  théâtres  éloignés  où  se  dé- 
battent d'importants  intérêts  et  où  se  résolvent  sans  nous 
des  problèmes  scientifiques  et  économiques  d'une  haute 
portée  pratique. 

»  Au  lendemain  de  toutes  les  grandes  crises,  de  tous  les 
grans  désastres  qui  viennent  frapper  un  peuple,  il  se  pro- 
duit toujours  un  mouvement  d'émigration  très-marqué.  Les 
destructions  et  les  ruines  accumulées  sur  notre  sol,  la  déna- 
tionalisation de  TAlsace  et  de  la  Lorraine  vont  jeter  sans  doute 
dans  les  aventures  lointaines  un  grand  nombre  de  nos  com- 
patriotes. Il  importe  de  diriger  au  mieux  de  leurs  intérêts 
et  de  ceux  de  la  France  ces  courageux  pionniers;  il  importe 
de  nous  préoccuper,  plus  que  nous  ne  l'avons  fait  jusqu'ici, 
de  développer  notre  commerce  et  notre  influence  extérieurs. 
Cruellement  amoindris  en  Europe,  il  faut  chercher  ailleurs 
des  compensations  et  les  moyens  de  relever  notre  industrie, 
si  terriblement  atteinte.  La  richesse  est  un  des  plus  grands 
éléments  de  la  puissance  d'un  peuple ,  et  la  présence  sur 
notre  sol  d'une  armée  d'occupation  vivant  à  nos  dépens 
jusqu'au  jour  où  nous  pourrons  solder  à  la  Prusse  les  mil- 
liards convenus,  nous  est  une  incitation  permanente  au 
travail.  Or,  il  n'y  a  pas  de  travail  fructueux  sans  échanges 
et  sans  débouches. 

»  Mais  le  commerce  et  la  création  de  marchés  lointains  ne 
réussissent  qu'aux  nations  qui  étudient  et  qui  connaissent  le 
globe.  C'est  le  génie  colonial  et  commercial  de  l'Angleterre 
qui  a  provoqué  les  recherches  géographiques  et  historiques 
qui  l'ont  dirigée,  soutenue,  fortifiée  dans  sa  voie.  On  n'a 
qu'à  consulter  les  immenses  travaux  des  sociétés  asiatiques 
anglaises  pour  se  rendre  compte  du  côté  pratique  et  des 
conséquences  matérielles  qu'ils  ont  eus.  L'Allemagne  nous  a 
devancé  à  son  tour  dans  ce  genre  d'études.  Désireuse  de 
devenir  une  puissance  maritime,  elle  poursuit  ce  but  avec 
la  persévérance  et  l'âprelé  qui  lui  sont  particulières.  Les 
sociétés  savantes  ne  dédaignent  pas  de  quitter  le  terrain  de 
la  spéculation  pure  pour  déduire  les  résultats  pratiiiues  de 
eurs  travaux.  C'est  ainsi  qu'au  moment  des  négociations  pour 
la  paix,  la  Société  de  géographie  de  Berlin,  dérogeant  à 
toutes  les  traditions  des  corporations  scienlitiques,  a  adressé 
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au  gouvernement  impérial  un  long  mémoire  sur  la  convc- 
vôuiiMce  et  les  avantagtis  de  la  cession  de  la  Coehinchine 
française  à  l'Allemagne.  La  lecture  de  ce  mémoire  prouve 
que  notre  colonie  est  beaucoup  mieux  connue  des  étrangers 
que  de  nous-mêmes. 

•  Nest-ce  pas  le  moment  de  tenter  en  France  le  réveil  d'un 
esprit  analogue,  d'agrandir  le  cercle  de  nos  études  et  de  nos 
tentatives,  de  nous  intéresser  à  la  solution  de  ces  prob'lèmes 
géographiques,  à  ces  conquêtes  de  l'idée  et  de  l'intelligence, 
les  seules  durables,  qui  l'ont  circuler  sur  de  nouveaux  points 
du  globe  la  sève  de  la  vie,  et  qui  assurent  l'avenir  des  na- 
tions par  le  travail  ?  Ce  n'est  qu'en  élargissant  le  champ  de 
notre  activité,  qu'en  augmentant  ainsi  les  chances  do  for- 
tune et  le  bien-être  des  classes  pauvres,  que  nous  éviterons 
des  explosions  sociales  analogues  à  celle  qui  vient  de  faire 
trembler  la  France  et  l'Europe  entiÈre,  et  que  n'ont  pas  à 
craindre,  malgré  la  présence  d'éléments  ouvriers  plus  nom- 
breux et  plus  dangereux  peut-être,  les  nations  comme  l'An- 
gleterre et  l'Allemagne  qui  sont  douées  d'une  grande  force 
d'expansion. 

»  11  faut  espérer  que  l'importance  de  ces  questions  n'é- 
chappera pas  à  l'Assemblée  quand  elle  abordera  enfin  réso- 
lument cette  réorganisation  du  pays  qui,  selon  le  programme 
de  Bordeaux,  doit  être  son  œuvre  véritable.  Nous  aurons 
alors  l'occasion  de  faire  une  place  régulière  à  ces  questions, 
et  de  revenir  sur  les  réformes  qu'appelle  notre  enseigne- 
ment. ■) 

Ces  considci'ations  sont  d'une  profonde  justesse, 
el  nous  ne  saurions  trop  les  approuver  et  contribuer 
à  les  propager. 

Oui,  la  création  des  marchés  lointains  ne  réus- 
sissent qu'aux  nations  qui  étudient  et  qui  connaissent 
le  globe,  oui,  nous  avons  à  suivre  les  exemples  que 
nous  a  donnés  l'Auglelerre,  et  nous  devons  nous 
préoccuper  des  pas  que  l'Allemagne  fait  chaque  jour 
dans  les  mêmes  voies. 

Pour  arriver  au  but  que  le  Temps  indique,  nous 
possédons  dans  ce  moment-ci  un  avantage  des  plus 
appréciables,  c'est  la  construction  du  Canal  de  Suez, 
sou  ouverture  complète  et  facile  à  la  grande  navi- 
gation, circonstance  qui  nous  met  avec  les  pays 
orientaux  en  rapports  beaucoup  plus  rapprochés  que 
les  Anglais  el  les  Allemands.  Certes,  si  ces  deux 
peuples  avaient  créé  une  route  aussi  importante  et 
aussi  utile  dans  les  conditions  où  nous  sommes 
pour  en  profiter,  ils  s'attacheraient  à  cette  œuvre, 
et  leur  patriotisme  saurait  et  la  conserver  et  la  dé- 
fendre contre  les  malveillances  et  les  spéculations 
malsaines. 

Il  n'en  est  i)as  de  môme  parmi  nous,  et  c'est  au- 
jourd'hui, dans  Paris,  au  sein  d'une  certaine  presse, 
qu'éclatent  et  persévèrent  les  acharnements  qui,  dès 
le  premier  jour,  se  sont  attachés  à  discréditer,  à 
entraver,  à  démolir  l'œuvre  du  Canal  de  Suez  en 
raison  des  progrès  qu'elle  faisait  vers  sou  achève- 
ment. 

N'jus  le  disons  hautement,   cette   incroyable  alti- 


tude d'une  certaine  portion  de  la  presse  et  de  la 
spéculation  en  France,  n'est  pas  à  l'étranger  une 
des  moindres  causes  d'étonnement  et  de  dédain  à 
l'égard  de  notre  pays.  Il  est  triste  de  penser  que 
jusqu'à  présent  le  commerce  français  n'a  pris  pres- 
que aucune  part  aux  expéditions  qui  reçoivent  en 
Angleterre  par  exemple,  un  développement  tous  les 
jours  plus  considérable. 

Dans  le  Canal  de  Suez,  la  France  a  créé  pour  le 
monde  entier  l'instrument  d'une  puissante  prospé- 
rité commerciale,  qu'elle  en  sache  aussi  profiter 
pour  elle,  et  que  l'opinion  ne  permette  plus  à  quel- 
ques hommes  de  déprimer  et  diffamer  un  des  tra- 
vaux qui  seront  sa  gloire  et  l'une  des  plus  nobles 
recommandations  devant  les  siècles  à  venir. 


L'ÂRÂSIE. 

DEUXIÈME   PARTIE. 
IiE    Z.ITTORAI,  (Suite). 

(Voir  les  n»»  du  i,   11,  25  aoiit,  8  septembre  1870, 
8,  15  22,  et  29  juin  1871.) 

D'Amziah  à  Kelabyah,  grand  centre  populeux  de 
l'Hasa ,  on  passe  devant  deux  pauvres  bourgades, 
Heydiak  el  Djoun,  et  des  ruines  nombreuses  dont 
les  puits,  remplis  d'eau,  les  canaux  d'irrigation  à 
demi-obstrués  attestent  rancienne  prospérité. 

Kelabyah  est  un  gros  village  situé  à  sept  milles 
au  nord  de  la  capitale  de  l'Hasa.  Placé  aux  pieds 
d'une  coUiue  et  abondamment  pourvu  d'eau,  il 
possède  les  éléments  de  vitalité  indispensables  en 
Arabie  ;  les  rigoles  d'arrosage  construites  avant  la 
domination  •wahabite  ne  sont  pas  encore  détruites  ; 
aussi  la  végétation  y  est-elle  presque  aussi  riche 
que  dans  le  Kalif.  Aux  environ  de  Kelabyah,  à 
Mebarraz  et  à  Omm-Saba,  existent  d'abondantes 
sources  thermales  d'une  température  si  élevée  que 
l'on  peut  à  peine  s'y  baigner.  On  trouve  en  outre 
à  Mebarraz  un  petit  lac  dont  les  eaux  sont  telle- 
ment saturées  de  sel,  qu'elles  ont  déposé  sur  les 
bords  une  épaisse  couche  cristalline  et  qu'à  une 
assez  grande  distance,  le  sol  est  complètement 
dépourvu  de  végétation.  Une  foire  assez  impor- 
tante se  tient  à  Mebarraz  tous  les  lundis  :  les 
vendeurs  composés  en  grande  partie  de  paysans  y 
apportent  les  produits  du  sol,  dattes,  légumes, 
farines,  cannes  à  sucre,  etc.,  et  ceux  de  leur  in- 
dustrie qui  se  font  remarquer  par  leur  simplicité. 

Le  débit  des  sources  d'Omm-Saba  est  si  considé- 
rable, que  les  eaux  coulent  sans  interruption  été 
comme  hiver.  A  quelque  distance  de  là,   elles  for- 
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menl  des  marais  entoures  de  masses  épaisses  de 
végéta  lion,  de  dattiers  et  de  gazons.  Les  phéno- 
mènes (sources  thermales  ou  lacs  salés)  se  représen- 
tent fréquemmcntdans  l'Hasa,  ;  les  eaux  ont  même, 
en  général,  une  saveur  sulfureuse  assez  prononcée. 
La  distance  entre  Mebarraz  et  Hofhouf,  capitale 
de  la  province,  est  d'environ  quatre  ou  cinq  kilo- 
mètres :  la  route  se  déroule  au  milieu  de  jardins 
et  de  plantations  qu'arrosent  des  courants  d'eau 
tiède.  Par  intervalles  s'élèvent  des  bouquets  de 
palmiers  khalas,  espèce  particulière  à  l'Hasa.  Leur 
fruit  plus  transparent  et  plus  petit  que  les  dattes 
du  Hasim  a  une  saveur  exquise  :  les  khalas  for- 
ment la  principale  culture  de  l'Hasa  et  l'une  des 
brauchcs  les  plus  importantes  du  commerce  local, 
car  on  les  exporte  jusqu'à  Bombay,  Mossoul  et 
même  la  côte  africaine  de  la  mer  Rouge. 

La  ville  d'Hofhouf,  qui  occupe  une  vaste  superfi- 
cie, ne  contient  plus  environ  que  2o,000  habitants  ; 
elle  se  divise  en  trois  quartiers  :  celui  de  Kôl  (for- 
teresse), ou  réside  le  gouverneur  wahabite,  renferme 
aussi  la  mosquée  ;  celui  de  Rifeyah,  habité  par  les 
nobles  et  anciennes  familles  ;  enliu  le  Naalhar,  où 
sont  réunis  les  riches  négociants  et  les  pauvres 
ouvriers.  A  l'entrée  du  Riieyah  se  trouve  le  marché, 
ou  s'élèvent  d'un  côté,  disposées  avec  symétrie,  les 
boutiques  de  marchandises  précieuses,  armes,  tis- 
sus, broderies  d'or  et  d'argent  ;  de  l'autre,  elles 
contiennent  les  produits  des  Barh-A.ïn,  de  l'Oman, 
de  la  Perse  et  même  de  l'Inde,  ainsi  que  les  articles 
de  fabrication  indigène.  C'est  sur  la  place  qui 
donne  accès  au  marché  que  sont  installées  les 
tentes  affectées  à  la  vente  des  comestibles,  dattes, 
légumes,  sauterelles  salées  (dont  les  Arabes  sont 
très-friands)  etc.  Les  fortifications  d'Hofhouf  étaient 
autrefois  très-imposantes  et  redoutées  ;  de  tous 
côtés,  c'était  une  ceinture  de  tours,  de  murailles  en 
partie  écroulées  maintenant  et  de  fossés  encore 
remplis  d'eau.  Ces  grande's  ressources  n'ont  malheu- 
reusement pas  pu  résister  aux  talents  militaires  et 
au  courage  d'Abdallah  (le  fils  de  Feysul)  qui,  comme 
nous  l'avons  vu,  lit  la  conquête  de  ces  provinces 
quelques  années  après  que  son  père,  échappé  d'É- 
gyplc,  fut  replacé  sur  le  trône  du  Nedjed. 

Savouili.an. 
[La  suite  prochainement.) 


bdllltin  de  la  eodrse  de  paris. 

Les  actions  de  Suez  continuent  à  éprouver  une 
baisse  que  nous  ne  pouvons  comprendre.  La  situa- 
tion des  recettes  a  beau  s'améliorer,  les  cours  des- 
cendent à  des  prix  que  nous  n'avions  jamais 
connus. 

Nous  savons  bien  que  certaines  gens  qui  ont  déjà 


fait  leurs  preuves  en  ce  genre,  s'évertuent  de  nou- 
veau à  discréditer  la  valeur,  mais  nous  ne  conce- 
vons pas  mieux  pour  cela  qu'en  présence  des  faits 
constatés  de  pareilles  déprécialions  soient  possibles. 
Disons  aujourd'hui  ce  que  nous  disions  à  d'autres 
époques  :  attendons  et  plaignons  ceux  qui  vendent 
à  des  conditions  aussi  dérisoires.  Le  jour  du  repen- 
tir viendra  pour  eux,  et,  quoique  momentanément 
les  actions  ne  puissent  toucher  d'intérêt  par  suite 
de  l'insuffisance  prévue  des  recettes,  nous  croyons 
fermement  que  cette  petite  panique  ne  tiendra  pas 
longtemps  devant  les  réalités. 

Il  faut  dire  au  surplus  que  tout  ce  mouvement 
n'est  pas  autre  chose  qu'uue  tempête  dans  un 
verre  d'eau.  La  vérité  est  que  les  affaires  sur  le 
Suez  sont  à  peu  près  nulles.  Les  vendeurs  et  les 
acheteurs  sont  également  rares,  et  c'est  ce  qui  fait 
que  la  moindre  offre  ou  la  moindre  demande  amène 
des  cours  qui  sans  cela  ne  seraient  pas  possibles. 
On  peut  d'ailleurs  juger  de  la  vérité  de  notre 
appréciation  en  jetant  un  coup  d'œil  sur  les  colon- 
nes presque  blanches  de  notre  tableau  de    bourse. 

Les  dclégalions  et  les  obligations  se  tiennent 
mieux  que  les  actions,  grâce  sans  doute  à  leurs  bas 
prix. 

Le  jour  de  la  réunion  del'Assemblée  générale  ap- 
proche; la  situation  de  la  Compagnie  y  sera  expo- 
sée tout  entière,  et  nous  espérons  que  la  baisse  y 
trouvera  peu  de  motifs  de  persévérance  et  de  sa- 
tisfaction. 


CANAL  MARITIME  BE  SDEZ. 

TRiS.HSPORT  DB  IM  3.iiCHANDISi:S 

AVIS  AU  PUBLIC. 

A  partir  du  15  juillet  1871,  la  Compagnie  du 
Canal  maritime  de  Suez  ne  se  chargera  plus  d'effec- 
tuer aucun  transport  de  marchandises  d'une  mer  à 
l'autre. 

La  Compagnie  continuera  néanmoins,  jusqu'à 
nouvel  avis,  à  louer  sou  matériel  aux  prix  ordinai- 
res des  tarifs  en  vigueur. 

Le  tarif  de  remorquage  pour  ces  sortes  de  trans- 
ports sera  supprimé  pour  les  expéditions  au-dessous 
de  trois  cents  tonnes  (300  T.). 

Le  prix  et  les  conditions  de  remorquage  au- 
dessous  de    ce  minimum    seront  débattus    de   gré 

à  gré. 

Le  chef  du  transit  et  de  la  navigation. 

Sif/né  :  J.  Guichard. 
Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal  de 

Suez  el  che:  tous  les  Libraires. 


DUnEAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Havissmann,   n»  52,  à  Paris 


POUR  LES  DEPARTEMERTS 

I^s  mandats  de  poste  et  valei 
à  vue  sur  Paris  sont  rcç 
pour   les   abonnements. 


AVIS. 

MM.  les  abounés  sont  prévenus  que  l'Assemblée 
générale  étant  convoquée  pour  le  jeudi  20  juillet,  jour 
de  la  publication  régulière  de  notre  journal,  qui  doit 
leur  apporter  le  rapport  du  Président  et  le  compte- 
rendu  de  la  séance,  ils  ne  devront  pas  être,  étonnés 
d'éprouver  un  retard  dans  la  réception  de  ce  numéro. 


SOMlilAIRE. 

Compagnie  osivm.^EiiE  du  Canal  maritime  de  Scez  :  Convoc.vtion 
DE  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires.  —  Le  Transit 
PAR    LE    Canal  :    Télégeamue.  —    Navires     en     rodte,     en 

CHARGE  ou  EN  PARTANCE  POIR  LE  CaNAL  DE  SCEZ. —  LA  REPRISE 
DU  COUMERCK  EN  ANGLETERRE.  —  Lr.  UKUI'.  MOUVEJIENT  EN  AUS- 
TRALIE. —  L'Inde  a  l'Exposition  internationale.  —  Tra.nsit 

DES  navires  pendant  LE  MOIS  DE  FÉVRIER  1871.  —  CORRESPON- 
DANCE.—  Transit  des  navires  pendant  le  mois  de  mars  1871. 
—  La  question  des  tonnages.  —  L'n  naufrage.  —  L'Egypte, 
lInde,  L'iNno-CiiiNn  ET  LA  Chine.  —  L'Ar\bie.  —  Bulletin 
ET  Cours  de  la  Bourse  de  Paris.    —    Note  pour  nos  Aronnés. 


COOPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CâNàL  MARITIME  DE  SUEZ. 

Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 

L'Assemblée  générale  des  actionnaires  de  la  Com- 
pagaie,  qui  devait  se  réunir  le  29  avril  dernier, 
n'ajaut  pu  avoir  lieu  à  cause  des  événements,  le 
Conseil  d'adiuinistralion  a  l'honneur  de  prévenir 
MM.  les  actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  en  As- 
semblée générale  ordinaire  et  extraordinaire,  le  20 
juillet  prochain,  en  vertu  des  articles  46,  47,  S6  et 
57  des  statuts. 

Pour  assister  ou  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier,  au  do- 
micile administratif  de  la  Société,  rue  Clary,  9, 
à  Paris,  du  dépôt  dans  la  caisse  centrale  ou  chez 
un  des  correspondants  de  la  Compagnie,  eu  France 
el  à  l'étranger,  de  leurs  titres  libérés  de  500  francs. 

Cette  justiûcation  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 


L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  20  juillet  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la  Vic- 
toire, 48,  à  Paris. 
Par  ordre  du  Conseil  : 

Le  secrétaire  général  de  la  Compagnie, 
P.  Mekruad. 


Le  Conseil  d'admi.nistration  de  l.v  Co.mpag.\ie  uni- 
verselle DU  Canal  ■  maritime  de  Suez  rappelle  à 
MM.  les  Actionnaires  qu'ils  sont  convoqués  eu  As- 
semblée générale,  ordinaire  et  extraordinaire,  pour 
le  jeudi  20  juillet  1871. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée  générale  extra- 
ordinaire doivent,  pour  être  valables,  être  prises 
par  une  Assemblée  réunissant  au  moins  le  dixième 
du  fonds  social,  soit"  quarante  mille  actions. 

Nous  ne  saurions  donc  trop  vivement  engager  les 
Actionnaires  de  la  Compagnie  du  (lanal  à  faire  le 
dépôt  de  leurs  actions  afin  d'assister  ou  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TËIXGRAMmE. 

Ismaïlia,  11  juillet  1874. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuib  le  4,  les  na- 
vires : 

Atalanta,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta  ; 
Arbace,  de  Cardiff  à  Suez  ; 
Hong-Kong,  de  Londres  en  Chine  ; 
Dagupax,  d'.\ngleterre  aux  Indes  ; 
Serendib^  de  Londres  à  Ceylau; 
Neva,  de  Marseille  à  Suez; 
City  of  Poonah,  de  Calcutta  à  Londres  ; 
Arcot,  de  Calcutta  à  Londres; 
Europe,  de  Calcutta  au  Havre; 
PiLADE,  paquebot-poste  du  Lloyd  autrichien,   allant 

de  Djeddah  à  Constantinople; 
Pelenghi  Bahari,  allant  d'Hodeida  à  Constantinople. 
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SAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

LE 

il  JUILLET  1871. 

PORT  DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNATION 

TONNAGE 

DÉPART 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Ada 

vapeur 

79ri  29 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  29  juin. 

Agra 

» 

» 

Calcutta 

à  partir  le  25  juillet. 

Akola 

« 

Liverpool 

» 

à  partir  le  13  juillet. 

Arabia 

t 

703  5i 

Gênes 

Bomba  v 

à  partir  le  24  juillet. 

Arctunis 

» 

1.39(i  87 

Liverpool 

Calcutta 

f        en  août. 

Atalanta 

), 

1.710  60 

» 

X 

parti  le  16  juin. 

Atholl 

I. 

1.070  26 

Londres 

Japon 

à  partir  le  12  juillet. 

Australia 

i 

» 

Bombay 

entré  en  douane  le  lOjuin. 

Azaloa 

» 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  juillet. 

Bagdad 

x 

l,ondres 

Bombav 

31  juillet. 

Calcutta 

» 

» 

Calcutta 

parti  le  1<''  juillet. 

Duke 

voilier 

Newport 

Suei 

sorti  de  douane  le  7  juillet. 

Durifiy 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

sorti  de  douane  le  6  juillet. 

Henri  IV 

11 

> 

» 

à  partir  le  22  juillet. 

Hong-Kong 

- 

Liverpool 

Chine 

parti  le  25  juin. 

Killarncy 

u 

» 

Calcutta 

à  partir  en  août. 

Alexaiidre-Lavalley 

)> 

839  83 

» 

Yokohama 

parti  le  4  juillet. 

Lornc 

» 

1  034  71 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  3  juillet. 

Mecca 

a 

» 

Calcutta 

à  partir  le  20  juillet. 

Menduza 

1) 

> 

o 

12  juillet. 

Menelaus 

)i 

» 

Chine 

parti  le  4  juillet. 

Neva 

» 

Marseille 

Suez 

»        4  juillet. 

Odessa 

» 

819  77 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  20  juillet. 

Olga 

„ 

803  38 

» 

> 

à  partir  le  15  juillet. 

Orchis 

» 

1.138  01 

Liverpool 

» 

parti  le  30  juin. 

Patna 

» 

Londres 

» 

parti  le  30  juin. 

Peïho 

y 

1.891  17 

Marseille 

Hong-Kong 

9  juillet.        . 

Pengnin 

» 

Liverpool 

Calcutta 

entré  en  douane  le  3  juillet. 

Prinz-Van-Orange 

» 

Niew- Dieppe 

Batavia 

à  partir  le  25  juillet. 

Russia 

■> 

1.022  <9 

Londres 

Calcutta 

30  juillet. 

Rydal-Hall 

» 

Liverpool 

» 

à  partir  en  septembre. 

Sirius 

» 

1.411  81 

s 

» 

entré  en  douane  le  6  juillet. 

Serendib 

D 

Londres 

Ceyian 

parti  le  22  juin. 

Stephensons 

V 

998  77 

s 

Calcutta 

a  partir  le  24  août. 

Tenasserim 

» 

Glasgow 

Rangoon 

»           12  août. 

Trent 

1, 

1.410  17 

Liverpool 

Bombay 

en  partance. 

Viceroy 

II 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  23  septembre. 

Virago 

x 

1.4,S3  77 

■ 

« 

13  juillet. 

Vixen 

» 

1.081  45 

A 

)i 

,)          23  juillet. 

Walanio 

B 

1, 

Bombay 

12  juillet. 

Washi 

), 

» 

Japon 

entré  en  douane  le  29  juin. 

Xantlin 

» 

» 

Bombay 

à  partir  le  13  août. 

Yeddo 

1 

» 

» 

à  partir  le  20  août. 

Arbace 

voilier 

Cardiff 

Suez 

parti  le  2i  mai. 

Dagupan 

vapeur 
voilier 

Angleterre 

Indes 

en  roule. 

Junina  ' 

346    » 

Londres 

Bushire 

parti  le  15  jui» 

Abbolsford 

vapeur 

619  36 

Fou-Tchou 

Londres 

en  route. 

Albatros» 

„ 

061  37 

Manille 

» 

parti  le  13  mai. 

Arcot 

, 

1.131  87 

Calcutta 

» 

en  route. 

Argonaut 

„ 

Chine 

Angleterre 

1' 

Australia 

,) 

2.287.33 

» 

Southampton 

parti  le  9  juin. 

Canton 

, 

1.213  69 

,) 

Liverpool 

»       23  juin. 

Cella 

, 

1.537  93 

i> 

Londres 

en  route. 

Clieops 

City  ot'  Oxford 

j, 

983  65 

H 

o 

,1 

1.490  71 

Calcutta 

» 

parti  le  1"  juillet. 

City  ot'  Poonah 

, 

1.436  32 

» 

en  charge. 

Clan  Al|)ine 

„ 

Canton 

» 

en  charge  fin  mai 

Collingwnod 

y, 

732  67 

Bombay 

engagé  (attendu). 

Craigforth 

^ 

862  32 

Chine,  " 

Londres 

parti  le  14  juin. 

Danube  . 

y, 

501  20 

» 

Liverpool 

»      23  juin. 

Diomed 

, 

1.201  09 

s 

» 

en  route. 

Donnai 

r 

1.080.   » 

• 

Marseille 

• 

Enlrenrjç^ 

1.006  83 

» 

Angleterre 

> 

1  Erl-Ki'ng 

j 

1.008  83 

Hong-Kong 

» 

parti  le  14  juin. 

^ 

973.83 

Calcutta 

Havre 

en  roule. 

1  Europe 

1  Glendarroch 

" 

1.289  8i 

Fou-Tchou 

I.iverpool 

* 

1            — — -— ^ 
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NAVIRES  EN  CHARGE 

,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  H  JUILLET  1871   (Suite). 

PORT  DE 

NOMS  dî:s  navires 

DÉSIGNATION 

TONNAGE 

1 

INDICATIONS 

DEPART 

DESTINATION 

Hector 

vaneur 

1.522  67 

Chine 

Liverpool 

parti  le  23  juin. 

Iiidia 

,. 

680  32 

Calcutta 

Londres 

engag.'. 

Leilh 

,, 

937  49 

» 

attendu. 

Lord-of-the-Isles 

. 

l.Sio  72 

Chine 

Angleterre 

en  roule. 

Persia 

» 

765  39 

Dombay 

Gênes 

paru  le  2^  juin. 

Peleisburg 

» 

l.Ooi  92 

Calcutta      • 

Londres 

3  juillet. 

SeagiiU 

997  27 

Canton 

» 

en  charge  (in  mai. 

Strathclyde 

1 .251  59 

Bombay 

Trieste 

parti  le  10  juin. 

Sulina 

r 

1.018  6i 

Calcutta 

parti  le  29  juin. 

Tweed 

» 

852  60 

Canton 

Londres 

en  charge  fin  mai. 

Ulysses 

i  .520  90 

Chine 

Angleterre 

parti  le  M  juin. 

Vanguard 

913.50 

* 

" 

en  route. 

LA  REPRISE  DD  COMMERCE  EN  ANGLETERRE. 

Le  retour  de  la  paix  en  EurojJC  et  le  rclablisse- 
ment  de  l'ordre  en  France  Déportent  pas  leurs  fruits 
seulement  dans  notre  pays.  L'activité  commerciale 
reprend  aussi  son  progrès  en  Angleterre  et  dans 
les  autres  parties  de  l'Europe  et  du  monde,  et  di- 
vers journaux  nous  ont  signale  déjà  de  nombreux 
symptômes  de  ce  fait  si  satisfaisant.  En  voici  un 
nouveau  qui  est  fourni  par  le  Times,  à  la  date  du 
S  de  ce  mois. 

Sur  le  mouvement  commercial  du  mois  de  juin 
dernier  notre  confrère  britannique  s'exprime  en  ces 
termes  : 

«  Les  tableaux  du  Board  of  Trade  du  mois  der- 
nier indiquent  une  continuation  de  la  vigoureuse  et 
récente  renaissance  des  affaires  dans  à  peu  près 
toutes  leurs  brancbcs.  La  valeur  déclarée  de  nos 
exportations  s'est  élevée  à  19.2o8,233  liv.  sterling 
(480,4oo,82o  francs),  ce  qui  donné  un  excédant  de 
1,950,309  liv.  sterling  (près  de  oO  millions  de  fr.) 
ou  plus  de  11  pour  cent  sur  les  tableaux  du  mois 
correspondant  de  l'année  dernière,  et  de  13  p.  cent 
sur  ceux  de  1869. 

>>  Cette  augmentation  s'est  reportée  à  peu  près  sur 
tous  les  principaux  articles  de  nos  produits  et  de 
nos  manufactures.  Le  ûl  de  coton  a  gagné  14  pour 
cent  en  valeur  et  20  pour  cent  en  quantité;  les 
tissus  de  colon,  1  pour  cent  en  valeur  et  7  pour  cent 
en  quantité.  La  poterie  19  pour  cent  en  valeur,  la 
mercerie  38  pour  cent,  la  quincaillerie  12  pour  cent, 
les  machines  38  pour  cent,  les  tissus  de  lin  21  pour 
Cent,  les  tissus  de  soie  32  pour  cent,  les  tissus  de 


laines  46  pour  cent,  et  les  articles  divers,  11  pour 
cent.  Le  fer  a  subi  une  réduction  de  3  pour  cent  et 
la  houille  de  u  pour  cent. 

ï  Une  grande  partie  de  cette  activité  est  due  évi- 
demment au  caractère  d'amélioration  qu'a  revêtu 
notre  trafic  colonial.  Les  importations  du  mois  ont 
compris  2,4S3,8ol  quintaux  de  froment,  évalués  à 
1,468,647  liv.  sterling,  contre  1,944,299  quintaux 
évalués  à  1,068,864  liv.  sterling  dans  It  mois  cor- 
respondant de  l'année  dernière.  L'importation  de 
coton  a  été  de  1,016,917  quintaux,  évalués  à 
3,426,732  liv.  sterling  contre  89o,702  quintaux,  éva- 
lués à  4,268,811  liv.  sterling  dans  le  mois  correspon- 
dant de  l'année  dernière. 

»  La  valeur  déclarée  de  la  totalité  de  nos  ex- 
portations pour  les  six  premiers  mois  de  la  présente 
année  s'élève  à  101,637,970  liv.  sterling  (2  milliards 
o40  millions  949  mille  230  francs),  ce  qui  forme  un 
accroissement  de  près  de  S  pour  cent  sur  la  période 
correspondante  de  1870  et  d'environ  11  pour  100  sur 
celle  de  1869.  « 


LE  MÊME  MODVEMENT  EN  AUSTRALIE. 

On  nous  écrit  de  Melbourne,  i;0  mai  • 

«  La  première  session  du  7'=  parlement  de  Victoria 
a  été  ouverte,  le  mardi  23  avril  dernier,  par  un  dis- 
cours du  vice-roi  gouverneur. 

»  L'honorable  capitaine  Mac-Mahona  été  élu  pré- 
sident de  la  chambre  basse. 

»  Le  ministre  des  finances  a  présenté  sou  budget. 

»  Le  nouveau    tarif  soumis  à    la   chambre  basse 
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est  malheureusement  plus  en  faveur  des  proteclion- 
nisles  que  ne  l'est  celui  actuellement  en  vigueur. 
Les  modifications  proposées  consistent  en  une  aug- 
mentation (le  2  1,,'2  à  T)  0/0  de  droit  ad  valorem  sur 
un  grand  nombre  d'articles. 

B  La  discussion  du  projet  a  ('^té  ajournée  jusqu'à 
la  semaine  prochaine  et  parait  devoir  être  très-vive; 
pour  le  moment,  il  est  presque  impossible  d'en  pré- 
dire le  résultat. 

»  Le  gouvernement  vient  de  promettre  une  ré- 
duction considérable  dans  le  port  des  lettres  et  des 
journaux  à  partir  du  !•'  juillet  prochain. 

»  D'après  le  dernier  recensement  de  Victoria 
(2  avril  1871),  la  population  de  toute  la  colonie  était 
de  729,808  habitants,  dont  400,700  du  sesemasculin. 

a  La  population  des  principales  villes  était  comme 
suit  : 

»  Melbourne  et  ses  environs,  200,000  habitants; 
Ballaiac,7i,2G0;  Sanahurst,  30,688;  Geelond,  22,618. 

»  Dans  le  rapport  du  département  des  mines  pour 
1870,  nous  trouvons  que  le  nombre  de  personnes 
employées  à  l'exploitation  de  l'or  était  de  59,247  ; 
en  divisant  le  chiffre  représentant  la  valeur  de  l'or 
exploité  en  1870  par  le  nombre  de  mineurs  employé 
à  sa  recherche,  nous  trouvons  que  les  gages  sont, 
en  moyenne,  de  81  liv.  6  den.,  soit  au  delà  de  2,000 
t'r.  par  personne. 

»  La  quantité  d'or  trouvée  depuis  sa  découverte 
jusqu'au  31  décembre  1870  était  de  39,399,.328  onces 
évaluées  à  137,593,313  liv. 

»  Les  usines  de  la  l litoria  Meut  preserving  C"  ont 
été  détruites  par  un  grand  incendie  ;  les  pertes 
iont  évaluées  à  3,000  liv. 

0  Le  temps,  pendant  tout  le  luois  dernier,  a  été 
plus  chaud  que  la  saison  ne  le  comporte,  quoique 
Irès-agréablc. 

»  Pour  la  première  fois  depuis  bien  des  mois, 
nous  avons  le  plaisir  de  pouvoir  signaler  une  amé- 
lioration dans  les  affaires  :  immédiatement  après  le 
départ  du  dernier  courrier,  il  se  manifesta  une  de- 
mande assez  considérable  pour  plusieurs  articles; 
à  l'approche  de  la  présentation  du  budget  des 
finances  devant  la  Chambre  et  par  suite  de  l'incer- 
titude dans  laquelle  on  se  trouvait  concernant  les 
articles  qui  allaient  être  sujet  à  un  accroissement 
de  droits  d'entrée,  la  spéculation  augmenta  encore 
la  demande  et  l'élendit  à  un  plus  grand  nombre 
d'articles.  » 

L'INDE  A  L'EXPOSITION  INTERNATIONILE. 

Sous  ce  [ilre,  nous  trouvons  dans  le  Times  du  8 
de  ce  mois  des  détails  qui  nous  ont  paru  intéres- 
sants sur  les  ar(s  et  les  industries  artistiques  de 
l'Inde. 

On  sait  à  quel  degré  le  Canal  de  Suez  a  simplilié 


et  facilité  les  communications  de  TOccident  avec  ces 
contrées  peuplées  de  200  millions  d'individus  dont 
la  civilisation  remonte  à  la  plus  haute  antiquité,  et 
dont  les  produits  sont  si  abondants  et  si  variés  au 
point  de  vue  des  consommations  communes  et  des 
consommations  les  plus  raflinées,  depuis  le  jute  elle 
riz  Jusqu'au  cachemire  et  aux  plus  délicates  créa- 
tions de  la  ciselure  et  de    la  marqueterie. 

L'exposition  indienne  de  Londres  paraît  surtout 
se  composer  de  ces  objets  de  luxe  et  d'ornementa- 
tion intérieure  qui  ont  fait  la  réputation  des  ouvriers 
indiens,  et  la  description  qu'en  présente  le  journal 
anglais  donnera  une  idée  à  nos  lecteurs  de  toutes 
les  ressources  que  le  commerce  de  luxe  peut  trou- 
ver dans  ces  vastes  régions. 

Voici  le  compte-rendu  du  Times  : 

«  Les  collections  envoyées  de  toutes  les  parliez 
de  l'Inde  à  l'Exposition  internationale  ont  nécessité, 
à  leur  arrivée,  un  emplacement  beaucoup  plus  con- 
sidérable que  celui  qui  leur  avait  été  primitivement 
alloué,  et,  en  conséquence,  on  s'est  décidé  à  cons- 
truire un  bâtiment  spécial  pour  les  contenir.  Cet  édi- 
fice, le  «  Indian  court  »  ou  annexe  de  l'Exposition, 
est  placé  près  de  l'entrée  méridionale  de  l'allée  de 
l'Exposition.  Il  consiste  en  une  salle  centrale,  con- 
tenant les  collections  adressées  par  le  Gouvernement 
de  l'Inde,  ornée  de  petites  boutiques  latérales  où 
les  articles  de  véritable  production  indienne  seront 
vendus  par  les  importateurs.  La  galerie  a  été  ou- 
verte au  public  vendredi  malin,  7  de  ce  mois,  après 
avoir  été  visitée,  la  veille,  par  une  société  nombreuse 
et  distinguée,  invitée  par  le  directeur,  le  D""  Forbes 
Wotson.  Les  articles  indiens  sont  au  nombre  d'à  peu 
près  3,000;  jeudi  matin,  le  catalogue  contenant  des 
renseignements  intéressants  sur  les  diverses  indus- 
tries, était  prêt.  Les  produits  sont  divisés  eu  dix 
classes,  rangés  dans  la  salle,  dans  leur  ordre  de 
succession  presque  naturel. 

«  Eu  entrant  par  l'allée  de  l'Exposition,  le  pre- 
mier objet  intéressant  est  une  vitrine  renfermant 
des  spécimens  de  peintures  indiennes  sur  ivoire, 
sur  papier,  sur  talc  et  sur  cuir.  Les  peintures  sur 
ivoire  ou  snr  papier  sont,  pour  la  plupart,  des  minia- 
tures ou  des  croquis  de  temples  et  d'autres  édifices, 
destinés  à  être  mis  sous  verre  et  montés  en  broches 
ou  autres  bijoux.  Les  peintures  sur  talc  sont  plu* 
grandes  et  moins  délicates  :  elles  représentent  des 
scènes  et  des  incidents  de  la  vie  indienne,  tels  que 
un  mariage,  une  sutlee  (1),  une  procession,  etc.  Les 
peintures  sur  cuir  viennent  du  Ûeccan  et  se  trouvent 
placées  auprès  d'émaux  sur  cuivre  de  Lahore,  doul 


(1)  La  SuUee  est  la  cérémonie  indienne  célébrée  lorsqu'à  ne 
veuve  ne  veut  pas  survivre  à  son  mari,  et  qu'elle  .se  fait 
briller  sur  le  mémo  bùctier  que  le  cadavre.  Les  Anglais 
font  tous  leurs  efforls  pour  faire  disparaître  cette  coulume 
barbare. 
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les  sujets  sontlirés,  en  grandeparlie,derart  chrétien. 
3  La  même  vitrine  contient  en  outre  des  marbres 
incrustés  et  quelques  soapslone  d'une  ciselure  ex- 
quise, appartenant  au    Gouvernement  général.    Sur 
la  gauche  se  trouve  une  autre  vitrine,  placée  contre 
la  muraille,  où  l'on  a  rangé  une  collection   d'objets 
en  bois  peint,  en  «  papier  mâché  »,    venant  de  la 
vallée  de  Cachemire,  pour    la    décoration    desquels 
on  a  employé  les  modèles  des  châles.  Quelques  pas 
plus  loin  ou    peut   admirer    la    marqueterie    et    les 
scultptures  en  bois  de  sandal   venues  de    Rombay  ; 
au-dessous  de  ces  objets,  une  vilrine  d'armes  forme 
•uie  espèce  d'écran  au  milieu  de  la  salle  et  contient 
quelques  merveilles  d'habileté  et  de  goût  artistique. 
-Hes  gardes  d'épées,  des    fourreaux,    des    boucliers 
et  des  armes  de  défense,  ornées  d'incrustations  d'or 
sur  acier  par  les  Rooftgari  sont  très-remarquables, 
ainsi    que    des     gardes    d'épées     émaillées,    d'une 
richesse  de  dessins  et  de  perfection  admirables. 

»  Sur  le  côté  droit  de  la  salle,  vis-à-vis  des  pein- 
tures, on  voit  une  vitrin.  d'objets  en  agate,    envoi 
de  Cambaye.  Cette  pierre  a  reçu  la  forme  de  lasses, 
saucières,  boîtes,  manches   de   couteaux,    serre-pa- 
piers, carrés  à    damiers,    pièces    de  jeux    d'échecs, 
couteaux  à  papier,  cachets  et   bien    d'autres  petits 
bijoux  d'ornement  personnel     Vis-à-vis   des  armes, 
on  admire  une  collection    d'œuvres    de    Ridree,    ce 
sont  des  coupes  à  fruits,  des    bols,    des    aiguières, 
des  vases    à  fond   en  élain  bruni  rehaussé  par  des 
encastrures  d'argent.  Entre  la  vilrine  de  Ridiee  et  les 
trmes,rcspiceest  occupé  par  deux  chiffonniers,  spéci- 
mens raagniliques  des  ameublements  sculptés  de  Rom- 
bay.   De  même  qu'un  paravent  qui  les   accompagne, 
leur  grande  fragilité  en  augmente  quelque  peu  la%a- 
liur.  Près  du  centre  de  la  salle,  on  verra  une  grande 
collection  ce  poteries    indiennes,  de   matières  gros- 
sières, mais  de  formes  et  d'ornements  gracieux.  Le 
district  de  Raroda  a  envoyé  une    poterie  noire,    qui 
mérite  une    attention  spéciale,    car    elle    imite   les 
travaux  de  Ridree.  Quelques  tuiles  du  Scinde   sont 
aussi  à  remarquer  pour  leur  excellence  de    dessins 
et  de  coloris. 

>'  Il  est  impossible,  dans  ce  court  aperçu,  de  faire 
plus  qu'appeler  l'attention  sur  les  objets  les  plus 
remarquables,  et  même  d'y  arriver  sans  en  omettre 
beaucoup  qui  sont  dignes  de  mention.  Deux  vitrines 
de  bijouterie,  l'une  en  «  vraie  «,  l'autre  en  imita- 
tions à  bon  marché,  apportent  la  preuve  inléressanle 
que  cet  art  n'est  pas  inconnu  eu  Orient. 

»  La  vie  intérieure  de  l'Inde  est  dévoilée  à  nos 
yeux  par  un  grand  nombre  de  photographies  mou- 
lées sur  un  cadre  à  révolutions,  ainsi  que  par  une 
série  de  croquis,  au  nombre  de  cinquante-six,  de 
M.  J.-H.  Kipling,  à  Bombay,  reproduisant  des  na- 
turels occupés  à  diverses  industries.  Ces  -croquis 
sont  placés  dans  un  cadre  auprès  de  la  première  vi- 


trine des  tissus,  et    ils  sont  tellement  descriptifs  et 
réels  qu'il  ne  faudrait,  à  aucun    prix,    les  omettre. 
La  collection  de  la  classe  X,    composée    de  travaux 
d  éducation ,  etc.,  est  très-considérable  et  très-com- 
plète, et  quoique,    peut-être,    moins    apparemment 
attrayante  que    les  autres,    elle  est  certainement  la 
plus  riche  en  promesses   pour  l'avenir  de  l'Inde.  Il 
est,  toutefois,  dans  celle    catégorie,   une    exception 
formelle  à  faire  :  c'est  celle  des  ouvrages  exécuté-H 
par  les  enfants  indigènes  élevés  dans  les  écoles  des 
missionnaires.  Elle  prouve  que  c'est  avec  parti  pris 
qu'on  a  appris  à  ces  enfants  à  abandonner  les  mo- 
dèles exquis  et  les  couleurs  si  harmonieuses  de  leur 
peuple  pour   les    dévouer  à  imiter   les  variétés  les 
plus  affreuses  que  l'on  connaisse,  des  lapis.~eries  et 
des  crochets  de  Berlin  !  Les  pantoufles  et  les  échan- 
tillons feraient  frissonner  si  on  les  voyait  dans  le 
fond  d'une  pièce  d'un  village  anglais,    et    lorsqu'ils 
sont  placés  tout  contre  les  (issus  et  les  broderies  de 
rinde,  ils  sont  simplement  repoussants  de  laideur  et 
de  vulgarité.   Il  y  a  surtout  une   tète   de  renard  en 
point  croisé  qui  dépasse  tout  ce  qu'un  humain  peut 
supporter,  et  la  collection  entière  suffit  à  convaincre 
le  spectateur  des  maladresses  que  peuvent  commettr» 
des  gens  remplis  de    zèle  et  de    bonnes  intentions, 
mais  qui  n'ont  ni  le  goût  de  ce  qui  est  beau,  ni  le  sen- 
timent de  ce  qui  est  ridicule.    Les   promoteurs   les 
plus  instruits  des  manufactures  artistiques  de  l'Inde 
s'appliquent  sérieusement  à  leur  inculquer  les  for- 
mes les  plus  appropriées  de  la  perfection  européenne, 
mais,  à  présent  encore,  ils   se  plaignent  que  l'indi- 
gène est  enclin  à  perdre  ce  qui  est  le  plus  caracté- 
ristique de  son  œuvre,  afiu  d'acquérir  une  très-mé- 
diocre  jwssession   des    formes  et  des  idées  qui  lui 
sont  apportées  de  l'Occident.  Il  est  donc  particuliè- 
rement à  désirer  que  les  formes  et  les  idées  impor- 
tées de  la  sorte  soient,  autant  que  possible,  en  har- 
monie avec   celles  du  pays  ;  et    que  la  réponse  in- 
dienne à  la  demande  du  marché  anglais  ne  se  fasse 
pas  aux  dépens    de  tout  ce  qu'il  y  a  de  plus  pré- 
cieux dans  le  travail  indien. 

»  La  collection  actuelle  dénote  de  grandes  apti- 
tudes dans  la  fabrication  de  bien  des  articles  com- 
parativement nouveaux  pour  l'Orient  et  qui  trouve- 
ront surtout  des  acquéreurs  dans  les  pays  euro- 
péens. Les  bronzes,  les  ivoires  sculptés  et  les  Ira- 
vaux  des  Kooftgari  adaptés  aux  objets  de  salon  en 
sont  les  preuves  les  plus  saillantes,  et  si  nous  dési- 
rons leur  conserver  leur  Qni  et  leur  beauté  orientale, 
nous  devons  nous  efforcer  de  priver  la  jeunesse  de 
l'Inde  des  influences  des  écliautillonneurs  philistins. 
'  La  coilccliou,  dans  son  ensemble,  ajoutera  beau- 
coup à  l'attrait  général  de  l'Exposition.  Le  choix  et 
la  disposition  des  objets,  ainsi  que  l'excellence  du 
calaiogue,  mcritc;il  les  plus  grands  éloges. 
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CORRESPONDANCE. 

LE  TONNAGE   OFFICIEL  ET  LE  TONNAGE   RÉEL. 

M.  P.  Barbet,  négociant  à  Veriiou,  nous  adresse 
la  lettre  suivante  que  nous  publions  comme  une 
pièce  importante  dans  l'enquête  sur  le  tonnage  des 
navires  transitant  par  le  canal. 

«  Vernon,  le  11  juillet  187 L 
«  Monsieur  le  rédacteur, 

»  J'ai  remarqué  dans  votre  dernier  numéro  le 
tableau  comparatif  établissant  la  différence  entre  le 
chargement  réel  et  ce  que  vous  appelez  la  jauge 
officielle. 

->  L'état  de  choses  que  vous  signalez  se  produit 
depuis  l'ouverture  du  canal,  bien  entendu.  L'an 
dernier,  au  mois  d'avril,  pendant  un  de  mes  voyagea 
en  Angleterre,  un  de  mes  amis  de  HuU  eut  l'obli- 
geance de  me  donner  copie  des  manifestes  de  deux 
steamers  en  partance,  l'un  pour  Bombay,  l'autre 
pour  Calcutta.  Ces  deux  documents  établissaient 
une  difTérence  d'un  tiers  en  pure  perte  pour  le 
canal. 

»  J'ai  porté  ces  deux  pièces  à  la  connaissance  de 
la  Compagnie  à  mon  retour,  avec  le  duplicata  d'un 
tioisième  manifeste  qui  m'avait  été  remis  précé- 
demment. 

M  M .  Lange,  notre  représentant  à  Londres,  avait 
reçu  des  pièces  semblables  qui  lui  étaient  communi- 
quées par  mon  ami  de  HuU.  Cependant  depuis  cette 
époque,  aucun  changement  n'est  survenu  et  les 
actionnaires  s'inquiètent  st  s'agitent. 

»  Il  est  temps  de  sortir  de  cette  position,  quelles 
que  soient  les  appréhensions  mal  fondées  que 
peuvent  manifester  quelques  personnes  craignant 
qu'un  remaniement  de  tarif  put  détourner  la  navi- 
gation. Nous  n'avons  rien  à  redouter  de  semblable 
attendu  que  l'intérêt  du  commerce  et  des  amateurs 
est  trop  immense  pour  que  nous  en  augurions 
ainsi. 

»  Je  dirai  plus  ;  dans  le  récent  voyage  que  je 
viens  de  faire  en  Angleterre,  j'ai  eu  plusieurs  occa- 
sions de  parler  de  notre  Canal  et  du  sujet  qui  m'oc- 
cupe dans  cette  lettre.  J'ai  pu  remarquer  qu'au  lieu 
de  se  plaindre  du  péage  légitime  qui  leur  serait 
demandé,  les  Anglais  seraient  plus  disposés  à  blâmer 
les  fausses  interprétations  que  nous  pratiquons 
obstinément.  J'ai  entendu  même  exprimer  des 
sympathies  po\ir  les  porteurs  de  litres,  victimes  de 
ces  malentendus. 

»  Je  vous  prie.  Monsieur,  d'insérer  ma  lettre  dans 
votre  journal,  et  d'agréer,  etc.,  etc. 

»    P.    B.\UBliT, 

D  Exportateur  de  chardons  à  Mtier.  » 
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LA  QDESTION  DES  TONNAGES. 

Nous  publions  dans  ce  numéro  les  tableaux  du 
mouvement  du  transit  des  navires  dans  le  Canal 
pendant  les  mois  de  février  et  de  mars.  Notre  nu- 
méro du  9  mars  contenait  le  tableau  de  janvier. 
Ces  trois  documents  forment  ensemble  le  tableau 
complet  du  mouvement  du  Canal  pendant  le  pre- 
mier trimestre  de  cette  année. 

Nous  avons  entre  nos  mains  les  tableaux  de  ce 
même  mouvement  pour  les  mois  d'avril  et  de  mai, 
et  nous  attendons  celui  du  mois  de  juin.  Nous  pu- 
blierons ces  trois  tableaux  le  plus  prochainement 
possible  et  nous  aurons  alors  sous  les  yeux  le  mou- 
vement complet  du  transit  des  navires  pendant  les 
six  premiers  mois  de  Tannée.  C  est  là  que  chacun 
pourra  puiser  nue  opinion  sérieuse  et  motivée  sur 
l'ensemble  des  faits  qui  recommandent  ou  interdi- 
sent une  modification  dans  le  système  actuel  de  péage 
par  le  Canal. 

Nous  aurons  nous-mêmes  à  présenter  sur  la  ques- 
tion de  nombreux  aperçus  et  de  nombreuses  con- 
sidérations découlant  des  faits  constatés. 

A  ce  propos,  nous  avons  à  rectifier  une  grosse 
erreur  d'impression  commise  dans  le  travail  contenu 
dans  notre  feuille  du  6  de  ce  mois,  relativement 
aux  chiffres  comparés  du  tonnage  officiel  et  du  ton- 
nage réel.  Nos  lecteurs  auront  certainement  aperçu 
d'eux-mêmes  cette  faute,  mais  nous  n'en  croyons  pas 
moins  utile  de  rétablir  les  chiffres  dans  toute  leur 
exactitude,  ne  fût-ce  que  jjour  le  bon  ordre. 

A  la  page  12o  du  numéro  du  0  juillet  dernier 
se  trouve  la  récapitulation  des  tableaux  des  cinq 
premiers  mois  de  cette  année,  non  pas  dans  leur 
totalité,  mais  seulement  pour  les  navires  ayant  tran- 
sité par  le  Canal  avec  un  chargement  réel  supérieur 
à  leur  tonnage  oificiel,  c'est-à-dire  ayant  fait  passer 
par  le  Canal,  franche  de  droits,  une  certaine  quan- 
tité des  marchandises  dont  ils  étaient  porteurs.  Or, 
nos  compositeurs  ont  changé  complètement  un  des 
chiffres  de  cette  récapitulation. 

Il  nous  ont  fait  indiquer  le  tonnage  des  ;27  navires 
ayant  passé  pendant  le  mois  de  mai,  dans  les  con- 
ditions que  nous  venons  de  décrire, pour  :2, 804  ton- 
neaux, tandis  que  nous  avions  écrit  28,004  ton- 
neaux; c'est  un  iiéro  qu'ils  avaient  supprimé  dans 
les  chiffres  intermédiaires.  Voici,  en  conséquence, 
le  rétablissement  du  texte  lui-même  : 


Narires 

Tonn.  offic. 

Tonn.  réel. 

Janvier 

31 

30,125 

48,704 

Février 

41 

42,476 

66,332 

Mars 

44 

48,843 

74,3(10 

Avril 

34 

36,343 

57,147 

Mai 

27 

28,004 

45,052 

177 

185,791 

291,535 
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LE  CANAL  DE  PUEZ, 


UN  NADFR&GE. 

Le  télégraphe  nous  apprend  qu'une  cruelle  catas- 
trophe maritime  vient  d'affliger  les  parages  du 
Cap,  si  célèbres  par  leurs  tempêtes  etleurs  naufrages. 

Voici  ce  télégramme  : 

«  Un  steamer  français,  la  Souvenance,  a  fait  nau- 
frage en  vue  du  cap  de  Bonne-Espérance.  Toutes 
les  personnes  à  bord  ont  été  noyées;  loO  cadavres 
ont  été  ramenés  sur  la  plage  par  la  marée.  » 

Il  n'y  a,  certes,  qu'une  douloureuse  consternation 
à  exprimer  dtvant  un  désastre  aussi  effroyable  et 
aussi  complet.  Qu'on  nous  permette  toutefois  une 
simple  observation.  A  propos  de  ce  grand  sinistre, 
nous  n'entendrons  aucune  voix  s'élever  dans  la 
presse  pour  dénoncer  comme  quasi-impraticable  et 
pleine  des  plus  terribles  périls  la  navigation  autour 
du  Cap.  Mais,  si  ce  sinistre  fût  survenu  dans  la 
mer  Rouge,  autour  des  abords  du  Canal  de  Suez, 
quelles  explosions  d'effroi  et  quelles  objurgations 
contre  les  difficultés  de  cette  mer  et  l'impossibilité 
de  sa  fréquentation  pour  les  navigateurs! 

Il  n'y  a,  pour  en  juger,  qu'à  se  rappeler  tout  le 
bruit  qu'on  a  fait  dans  les  raies  occasions  où  un 
accident  quelcouque,  un  échouage,  quelle  qu'en 
fût  la  cause,  ont  pu  être  signalés  sur  ces  côtes 
et  tous  les  commculaires  au.xquels  ils  ont  donné 
lieu. 

Or,  depuis  trente  ans,  la  mer  Rouge  est  sillonnée 
par  les  navires  à  vapeur  de  l'Europe,  et  elle  n'a 
rien  présent''  encore  qui  ressemblât  en  quoi  que  ce 
soit  à  la  lamentable  destinée  que  la  Souvenance 
vient  de  rencontrer  «  en  vue  du  Cap  » . 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO- CHINE  ET  LA  CHINE. 
(Suilc.  —  Voir  notre  numéro  du  0  juillet.) 

KAPl'ORT    N"   3. 

Calcutta,  28  acril  1869. 
Monsieur  le  Ministre, 

.l'ai  eu  riionninir  de  l'aire  parvenir  a  Votre  Excellence 
mon  dernier  rapport  sur  Bombay;  aujourd'hui,  mon  voyage 
dans  l'Inde  étant  heureusement  terminé,  j'ai  l'avantage  de 
vous  faire  remettre  mon  rapport  n"  3,  sur  Calcutta  et  sur 
les  villes  de  l'intérieur. 

J'y  ai  joiiU  une  notice  sur  notre  colonie  de  Chander- 
nagor,  qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  se  trouve  admi- 
ra])lement  plneée,  et,  par  sa  position ,  pourrait  aider  beau- 
coup au  (léveloppenieiit  de  noire  commerce  dans  cette  partie 
de  l'Inde. 

Je  commencerai  par  Delhi,  ville  la  plus  éloignée  dans  le 
Nord-Ouest,  et  ne  parlerai  pas  des  grandes  villes,  connue 
Allahaliad  et  Luciinow,  qui  ne  sont  réellement  pas  des 
marchés  où  arrivent  les  produits  de  l'intéiieur. 


DELHI. 

La  ville  de  Delhi,  sur  la  rivière  Jumna  ,  est  un  point 
iniporlaiU  oii  il  se  traite  des  affaires  considérables;  aussi  les 
maisons  anglaises  y  entretiennent  des  agents  qui  y  séjour- 
nent plus  spécialement  pendant  la  saison  des  arrivages  des 
colons. 

J'ai  .souvent  visité  son  marché,  qui,  le  matin,  a  un  aspect 
des  plus  animé;  car  on  y  voit  arriver  des  caravanes  de  2 à 
30(1  chameaux,  et  de  nombreux  chariots  traînés  par  des 
buffles. 

On  achète  les  cotons  avec  l'aide  de  courtiers  natifs  qui 
débattent  les  prix  avec  les  propriétaires;  ceux-ci,  quoique 
ne  pouvant  rester  bien  longtemps  sur  le  marché  avec  leurs 
bestiaux,  s'associent  souvent  à  trois  ou  quatre,  et  envoient 
une  dépêche  à  Liverpool,  et,  le  lundi,  ils  ont  le  cours  du 
marché;  ainsi  renseignés,  ils  tiennent  leurs  prix  ou  cèdent 
leur  marchandise. 

Le  bénéfice  des  courtiers  consiste  généralement  dans  la 
différence  de  poids  qu'ils  obtiennent  des  vendeurs  en  pre- 
nant livraison  par  petites  pesées,  tandis  qu'ils  livrent  à  l'ache- 
teur par  fortes  pesées,  sans  aucune  bonification  de  poids. 

Les  cotons  sont  pesés  sur  le  marché  même,  et  ensuite 
transportés  avec  presses;  ces  presses  appartiennent  généra- 
lement à  des  natifs,  qui  perçoivent,  pour  la  façon  de  cha- 
que balle,  i  roupies;  ils  fournissent  eux-mêmes  la  toile,  les 
cordages,  la  ficelle  pour  coudre,  qui  sont  compris  dans  le 
prix. 

Les  ouvriers  qui  travaillent  aux  presses,  travail  très-dur, 
reçoivent  75  centimes  par  jour,  qu'on  leur  délivre  chaque 
soir  à  leur  sortie. 

Pour  un  connaisseur,  malgré  la  finesse  des  Indiens,  on 
peut  traiter  de  bonnes  affaires,  car  les  qualités  des  cotons 
diffèrent  .«elon  les  lieux  où  ils  ont  été  récoltés,  et  selon  le 
soin  de  propreté  donnée  la  récolte.  J'ai  vu  acheter  d&s  lots 
de  fOO  à  12.">  balles  dont  l'écart  était  certainement  de  10  à 
lô  p.  100  supérieur  à  d'autres  parties. 

Il  y  a  à  Delhi  quelques  industries,  principalement  des 
brodeurs  en  .soie  floche  sur  cachemire;  mais  c'est  à  Umrit- 
sur  qu'on  fabrique  ces  beaux  châles  cachemire  de  l'Inde, 
tant  appréciés  de  nos  dames;  aussi  plusieurs  de  nos  prin- 
cipales maisons  de  nouveautés  de  Paris  y  ont  des  représen. 
tants  qui  donnent  les  directions  nécessaires  pour  une  bonne 

exécution . 

ACiBA. 

Le  marché  d'Agra  est,  quant  à  la  variété  des  produits,  à 
peu  près  le  même  que  celui  de  Delhi;  seulement  il  est 
encore  plus  Important  pour  les  cotons,  dont  f.'iOiOOO  balles 
s'exportent  chaque  année. 

Ses  bazars  sont  aussi  plus  vastes  et  mieux  assortis  en 
marchandises  de  toutes  espèces,  mais  surtout  en  tissus  de 
coton  anglais. 

On  fabrique,  à  Agra,  des  bijoux  en  or  avec  et  sans  pier- 
reries, des  bracelets  et  broches  en  filigrane,  d'un  travail  et 
d'une  finesse  d'exécution  parfaits  ;  on  trouve  aussi,  connue 
en  Chine,  des  objets  finement  sculptés  en  stéatite  ou  pierre 
à  savon. 

Tout  le  monde  sait  qu'.^gra  et  ses  environs  possèdent  les 
monunuMits  les  plus  majestueux,  aux  incrustations,  aux 
sculptures  sur  marbre  les  plus  délicates,  et  que  rien  n'égale 
dans  le  monde. 
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CAWXPOWiE. 

-  La  ville  de  Cawnpore,  près  Lucknow,  a  un  marché  très- 
iniporlanl,  dont  la  spécialité  est  plutôt  les  peaux  de  toutes 
sortes  :  buffles,  vachettes,  chèvres,  chevreaux,  moutons, 
daims,  etc. 

On  fabrique  dans  le  bazar,  à  Lucknow,  des  pipes,  des 
narguilés,  en  poterie;  il  y  a  aussi  des  bijoutiers,  des  orfé- 
Tres,  qui  sont  très  adroits  dans  le  genre  de  travail  d'incrus- 
tation, niellé,  etc. 

Assurément  nos  tanneurs,  nos  mégissiers,  pourraient  trai- 
ter do  bonnes  affaires  sur  ce  marché,  si  renommé  pour 
recevoir  les  peaux  les  mieux  préparées  de  l'Inde. 

BÏ-XAUÈm. 

Benarès,  ville  sur  le  Gange  et  peu  éloignée  de  Calcutta, 
a  un  marché  irès-important  en  grains,  riz,  blé,  drogueries; 
son  bazar  a  une  grande  étendue,  et  on  y  fabrique  beau- 
coup d'objets  dits  de  bimbeloterie,  des  jouets  d'enfant  ornés 
de  peintures  éclatâmes,  des  éventails,  de  la  bijouterie  de 
deuil  d'assez  bon  goût,  et  fabriquée  avec  une  sorte  de  pâte 
noire  d'un    grain  très-lin  et  ayant  l'aspect  du  caoutchouc. 

CAE.CUT'TA. 

Calcutta  est,  comme  on  le  sait,  le  marché  le  plus  im- 
portant des  Indes  anglaises;  chaque  année,  ses  importations, 
comme  ses  exportations,  preiment  un  plus  grand  dévelop- 
pement, et  cela  parce  que  les  natifs,  trouvant  chaque  jour 
un  prix  plus  rémunérateur  de  leur  travail,  redoublent 
d'efforls  et  produisent  davantage. 

D'un  autre  côté,  l'administration  anglaise  entretient  toutes 
les  communications,  toutes  les  routes,  dans  un  parfait  état; 
elle  fait  dessécher,  chaque  année,  d'immenses  terrains, 
qu'elle  livre  ensuite  à  l'agriculture;  enfin,  par  des  travaux 
de  canalisation,  elle  irrigue  des  terres  qui  n'avaient  jamais 
pu  être  cultivées.  On  peut  donc  être  certain  de  voir  encore 
longtemps  se  continuer  celte  prospérité  du  commerce  de 
Calcutta,  qui,  par  sa  position  sur  le  Gange,  ne  sera  jamais 
détrônée  par  aucun  autre  marché  de  l'Inde  anglaise. 

D'après  le  tableau  du  commerce  de  Calcutta  pour  l'année 
1867-18()8,  la  valeur  totale  des  échanges  de  ce  port  pendant 
celte  période  a  été  de  1,193,703,000  francs. 

Droits  d'entrée  à  C'alcatta. 

Les  droits  d'entrée  sur  les  tissus  sont  de  S  p.  100,  et,  sur 
le.s  articles  de  modes  et  de  fantaisie,  7  1/2  p.  100;  mais  nos 
liquides  sont  frappés  d'énormes  droits  :  une  roupie,  soit 
2  fr.  SO  c.  le  gallon  impérial,  pour  le  vin,  et  3  roupies  pour 
l'eau-de-vie.  Il  est  donc  bien  fâcheux,  pour  notre  commerce, 
que,  dans  le  traité  avec  l'Angleterre,  les  colonies  n'aient 
pas  été  assimilées  à  la  métropole. 

Transaction*  commerciales. 

Les  transactions,  à  Calcutta,  se  font  directement  avec  le^ 
natifs,  auxquels  on  accorde  ordinairement  43  jours  de 
terme;  on  fait  signer  à  l'acheteur  un  engagement  sur  pa- 
pier timbré;  car  la  cour  ne  reconnaît  pas  la  valeur  des 
réclamations  vis-à-vis  des  natifs. 

L'Indien    est    indolent,    mais  généralement  rusé  et  très- 


intelligent  ;  aussi  faut-il  toujours  lui  laisser  ignorer  ce  que 
l'on  pense;  car,  si  on  le  presse  pour  l'achat,  il  diminue 
son  offie,  et,  si  on  veut  acheter,  il  ne  faut  pas  qu'il  puisse 
se  douter  que  vous  désirez  sa  marchandise,  car  alors  il  pa- 
rait ne  pas  se  soucier  de  vouloir  la  vendre. 

Razars  à  Calcatta. 

Il  y  a  à  Calcutta  plusieurs  bazars,  qui  .sont  : 

1"  Le  China-bazar,  où  on  trouve  plus  spécialement  toas 
les  articles  de  fantaisie,  comme  mercerie,  porcelaine,  cris- 
taux ; 
2"  Le  bazar  Chandney,  où  sont  réunies  les  énormes  quan- 
-ti;és  de  coton  uni,  blanchi,  en  couleur  et  imprimé.  On  y 
vend  beaucoup  do  vêtements  confectionnés  pour  hommes, 
enfants  et  dames,  et  à  prix  généralement  très-bas,  de  la 
lingerie,  etc.; 

3"  Rada-Bazar,  dont  la  spécialité  est  les  liquides  en  gé- 
néral ;  vins,  bières,  eau-dc-vie,  liqueurs,  etc.,  etc.  II  existe 
des  boutiqiies  qui  recueillent  les  bouteilles  vides  avec  leur 
belles  étiquettes  de  fine-champagne,  cognac,  etc.,  et  qui  les 
remplissent  d'une  affreuse  boisson  qui  n'a  aucune  aspèce 
d'analogie  avec  le  liquide  d'origine;  aussi  est-on  surpris  du 
bon  marché,  soit  du  vin,  soit  de  l'eau-de-vie  On  se  fera 
facilement  une  idée  de  la  cherté  des  boissons  quand  ou 
sauia  que,  dans  toute  l'Inde,  une  petite  bouteille  de  bière 
anglaise  coûte  une  roupie; 

4°  Borro-Bazar  renferme  les  tissus  de  laine  en  général,  et 
aussi  des  tissus  de  coton  ;  car  ce  sont  les  natifs  de  ce  bazar 
qui  expédient  toutes  les  marchandises  pour  les  provinces 
du  Nord-Ouest,  et  dont  ils  reçoivent,  à  Calcutta,  une  ma- 
jeure partie  des  produits. 

A  Calcutta,  comme  à  Bombay,  nos  liquides  sont  entre  les 
mains  de  toutes  les  maisons  de  commerce,  et  on  peut  dire 
que  l'on  voit  les  caisses  de  nos  vins  partout,  dans  les  ma- 
gasins, sous  les  portes,  comme  à  toutes  les  gares  de  che- 
mins de  fer.  Il  est  facile,  du  reste,  de  constater  que  le  goût 
anglais,  dans  les  colonies,  se  porte,  chaque  jour,  de  plus  en 
plus  sur  nos  boissons,  si  salutaires  à  l'homme  dans  les  pays 
chauds.  On  peut  donc  être  certain  de  voir  cette  branche  de 
notre  commerce  prendre  de  l'extension,  branche  d'un  grand 
secours  à  la  sortie  de  nos  navires,  à  laquelle  s'associeront 
sans  doute,  sous  peu,  nos  fabriques  et  nos  manufactures, 
qui  s'attacheront  davantage  à  travailler  au  goût  des  mar- 
chés étrangers. 

n  y  a  à  Calcutta,  dans  les  beaux  quartiers  de  la  ville,  de 
grands  et  vastes  magasins,  surtout  anglais.  Dans  ces  maga- 
sins, il  y  a  deux  manières  d'acheter,  soil  en  payant  comp. 
tant,  ce  qui  est  fort  rare,  alors  on  obtiiîut  une  réduction; 
mais  généralement  tout  le  monde  achète  à  terme;  on  laisse 
sa  signature,  et,  quand  l'époque  est  arrivée,  on  donne  un 
chèque  sur  son  banquier. 

11  y  a  certainement,  pour  notre  commerce,  beaucoup  à 
faire  avec  l'Inde  anglaise  ;  mais  il  faut  des  hommes  capa- 
bles, actifs,  intelligents;  il  faut  posséder  la  langue  anglaise; 
le  bengali  ou  l'indouslani  s'apprennent  bien  vite,  et  on 
possède  ces  langues  ordinairement  après  six  mois  d'étude 
dans  le  pays.  Quand  on  aura  étudié  les  marchandises,  le 
goût  du  pays,  on  trouvera  chaque  jour  de  nouveaux  articles 
à  exploiter  et  à  ajouter  à  nos  exportations. 
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alBlaans  françaiae*  à  Csleatta. 

Les  maisons  françaises  s' occupant  de  l'achat  des  produiss 
foni,  en  premier  lieu,  l'excellente  et  ancienne  maison  Ro- 
bert et  Chariol  ; 

MM.  Gamin,  Lamouroux  et  C",  négociants,  et  aussi  les 
agents  des  Messageries  impériales; 

MM.  LETOt;RNEUx,'LABADiE  ET  C«,  négociant»,  maison  nou 
velle,  mais  ayant  de.s  chefs  connaisseurs  d'indigo,  soie,  etc.. 

M.  Dkvisieu,  s'occupant  plus  spécialement  des  articles  de 
Paris  ; 

MM.  Dollet  et  ('.',  représentant  nos  modes  et  nos  nou- 
yeautés.  Ils  ont  un  vaste  établissement,  et  font  confection- 
ner chez  eux  les  toilettes  des  dames  élégantes  de  Calcutta, 
comme  aussi  pour  les  villes  de  l'intérieur. 

C'est  là  surtout  ce  que  je  puis  citer  de  Français  pour  l'im- 
mense commerce  de  Calcutta,  et  il  ne  me  reste  plus  qu'à 
parler  du  Comptoir  d'escompte  et  des  Messageries  Impé- 
riales. 

Le  premier  établissement,  sous  la  direction  de  M.  Choisy, 
continue  à  contribuer  de  toutes  ses  forces  à  donner  de  l'im- 
pulsion à  nos  affaires.  On  sait,  du  reste,  que  c'est  à  Calcutta 
qu'a  été  fondée  la  première  branche  du  Comptoir  d'es- 
compte. 

Les  Messageries  Impériales  ont  un  établissement  modèle 
avec  des  terrains  considérables  en  dessous  de  Calcutta,  à 
Garden  Ridge.  La  beauté,  la  finesse  des  navires  de  cette 
grande  Compagnie  continuent  à  faire  l'admiration  dos  étran- 
gers. 

Le  nombre  de  ses  passagers,  de  Pointe-de-Galles  à  Cal- 
cutta, diiDinue  chaque  jour,  car  c'est  sur  Bombay  qu'abor- 
dent maintenant  la  grande  majorité  des  voyageurs  qui  arri- 
vent dans  l'Inde;  c'est  là,  sans  doute,  un  service  que  la 
Compagnie  montera  au  premier  jour. 

Exportation  des  produits  à  Calcatla. 

Nul  marché  au  monde  n'offre  plus  de  rt^ssources  à  l'ex- 
portation, non-seulement  pour  la  variété  des  produits,  mais 
encore  pour  leur  nature,  qui  sont  la  plupart  d'encombre- 
ment. 

lin  première  ligne,  il  faut  citer  le  coton,  dont  la  récolte, 
dans  les  provinces  du  Nord-Ouest,  peut  s'élever  à  500,000 
balles;  le  jute  et  le  chanvre,  non  moins  importants;  les 
indigos,  les  cuirs,  cornes,  os;  les  gommes,  les  grains,  comme 
■riï,  sésame,  etc.;  le  salpê;re,  les  drogueries,  l'opium,  le.s 
soies,  la  cire,  etc.,  etc. 

Époque  fie  l'arrivée  des*  iiiarcIiandi<4P!i. 

Le  meilleur  moment,  pour  l'arrivée  et  la  vente  de  nos 
marchandises,  c'est  vers  le  mois  d'octobre,  c'est-à-dire  après 
la  saison  des  pluies;  les  ventes  prennent  chaque  jour  plus 
d'aclivilé,  les  chaleurs  sont  également  moins  fortes,  et  l'Eu- 
ropéen a  tout  le  temps  de  s'acclimater  en  attendant  les  cha- 
leurs, qui  commencent  en  mars. 

/%|!;ricullure  de  l'Inile. 

On  a  lieu  d'être  surpris  de  la  variété  des  produits  que 
fournit  l'Inde,  mais  on  se  tromperait  cependant  si,  malgré 


une  si  grande  abondance,  on  voulait  comparer  son  terri- 
oire  celui  de  la  Basse-Egypte.  Sur  le  Gange,  les  terres 
d'alluvion  sont  nombreuses,  sans  doute,  mais  elles  ne  pro^ 
viennent  pas  entièrement,  comme  celles  du  Nil,  de  la  dé- 
composition des  végétaux,  car  beaucoup  de  sable  s'y  trouve 
"  mélangé,  ce  qui  la  rend  compacte  et  de  couleur  grise.  I)j 
reste,  les  quelques  minéraux  que  j'ai  recueillis  en  voyageant 
dans  l'intérieur,  donneront  une  parfaite  idée  de  la  nature 
du  sol.  Ces  terres  peuvent  donc  être  considérées  comme  de 
première  classe  ordinaire. 

Les  terres  de  deuxième  classe  embrassent  des  espace.s 
considérables,  et  ne  fourniraient  que  de  bien  maigres  ré- 
coltes, si  elles  se  trouvaient  dans  des  conditions  climatéri- 
ques  conmie  l'Europe,  par  exemple. 

Quant  aux  terres  incultes,  c'est  par  centaines  de  lieues 
qu'il  faut  les  compter,  et  celles-là  sont  en  majorité  dans 
l'Inde.  Ainsi,  tantôt  les  cailloux,  tantôt  les  pierres  recou- 
vrent le  sol  à  l'infini,  tantôt  c'est  le  tuf  ou  la  roche  même, 
et  dans  des  plaines  immenses  qui  forment  la  superficie  du 
sol,  on  ne  voit  généralement  qu'une  végétation  rabougrie, 
des  arbres  chélifs  qui  réussissent,  dans  la  saison  des  pluies, 
à  implanter  leurs  racines  dans  les  rares  anfractuosités  des 
rochers,  et  dont  les  feuilles  tombent  aux  premières  cha- 
leurs ;  ce  sont  ces  immensités  qu'on  est  convenu  d'appeler 
ici  des  jungles. 

CHANUERIV  aCiOR. 

Je  terminerai  ce  rapport.  Monsieur  le  Ministre,  par  un 
court  aperçu  sur  Chandernagor,  notre  bien  petite,  mais  char- 
mante colonie,  que  la  France  a  heureusement  conservée,  et 
que  j'ai  eu  la  bomie  forlune  d'habiter;  car  Chandernagor 
se  trouve  à  23  kilomètres  environ  au-dcssus  de  Calcutta. 

La  petite  ville  de  Chandernagor  est  située  sur  la  rive 
droite  de  l'Hougly,  le  même  bras  du  Gange  qui  arrose  Cal- 
cutta ;  sa  position  est  charmante,  sur  un  des  coudes  du 
fleuve,  formant  un  fer  à  cheval  de  4  ou  5  kilomètres;  il  y 
a  un  beau  boulevard  ou  quai  et  une  belle  avenue  longeant 
les  maisons,  qui  se  trouvent  en  amphithéâtre,  et  ont  vue 
sur  le  fleuve  et  sur  l'autre  rive,  où  croissent  les  arbres  à 
fruits,  comme  le  bananier,  les  manguiers,  les  licliis  et  co- 
cotiers, et  enfin  les  beaux  bouquets  de  bambous,  aussi  vigou- 
reux qu'en  Chine,  les  acacias,  les  flamboyans,  les  filaos,  les 
bagnans,  etc. 

Chandernagor  n'a  plus,  à  présent,  ni  commerce,  ni  indus- 
trie; cependant  l'histoire  fait  connaître  que,  au  temps  des 
Dupleix,  des  Labourdonnais,  des  Suffren,  Chandernagor 
avait  10,000  mai'-ons  construites  toutes  en  briques,  qu'elle 
avait  pour  industrie  de  grandes  fabriques  de  ces  mêmes  bri- 
ques, de  la  poterie,  pour  lesquelles  son  sol  d'alluvion  est  très- 
favorable;  des  distilleries  de  grains,  des  fabriques  de  meu- 
bles, et  surtout  ses  mousselines  si  fines,  si  solides,  et  con- 
nues encore  de  nos  jours,  par  toutes  nos  dames,  sous  le 
nom  de  mousselines  de  Chandernagor. 

Aujourd'hui  il  ne  reste  plus,  de  toute  cette  sjdendeur,  que 
bien  peu  de  familles  fran.^aises,  et  encore  moins  de  ces 
10,0()0  maisons,  qui,  la  plupart  encore  debout,  sont  en 
ruines;  enfin,  la  ville,  malgré  le  zèle  des  fonctionnaires, 
est  as«(!z  mal  entretenue,  par  suite  de  la  faiblu  allocation 
qui  lui  est  accordée. 
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KAPPORT  H'  A. 

En  mer,  de  Maulmein  à  Pinang, 
k  ^8  mai  1869. 

Uonb'ienr  le  Ministre, 

J'ai  l'honneur  d'adresser  à  Votre  Excellence  mon  rapport 
sur  la  Birmanie  anglaise,  que  je  viens  de  visiter. 

Comme  on  le  sait,  la  Birmanie  anglaise  est  située  sur  la 
côte  est  du  golfe  du  Bengale;  elle  a  environ  1,200  kilo- 
mètres de  longueur,  et  comprend  3  divisions  ou  provinces 
qui  sont  : 

L'Aratan,  le  Pégu  et  le  Tenasserim,  auquel  est  joint  le 
Uarlaban. 

Je  commencerai  par  Ak!ab,  le  premier  port  qui  se  pré- 
sente en  quittant  Gilcutta, 

^KIAB,  PBOVi:VCED>ABAIfA!V. 

La  ville  d'Akiab,  connue  du  monde  entier  pour  ses  ex- 
portations de  riz,  a  une  population  d'environ  15,000  âmes; 
celle  de  la  province,  qui,  lors  de  la  prise  de  possession,  en 
1826,  par  la  armes  anglaises,  était  estimée  à  100,000,  s'é- 
lève maintenant  à  500,000  âmes. 

Le  riz  est  cultivé  dans  la  partie  nord  et  dans  des  terrains 
d'alluvion  d'une  très-grande  étendue. 

Exportation. 

Les  exportations  d'Akiab  s'élèvent,  chaque  année,  à  en- 
viron 100,000  tonnes,  d'une  valeur  approximative  de  30 
millions  de  francs. 

Depuis  quelques  années,  le  commerce  d'Akiab  a  été  moins 
prospère,  ce  qu'on  attribue  à  la  grande  extension  donnée  à 
la  culture  du  riz  dans  notre  colonie  de  la  basse  Cochin- 
chine. 

F.n  effet,  le  riz,  à  Saigon,  est  toujours  meilleur  marché 
que  celui  d'Akiab,  et  la  grande  abondance  des  navires  de 
commerce  de  toutes  nations,  dans  les  mers  de  la  Chine, 
fait  que  le  fret  y  est  aussi  à  un  prix  très-inférieur. 

Aussi,  depuis  l'heureuse  annexion  de  trois  nouvelles  pro- 
vinces par  notre  digne  gouverneur,  l'amiral  de  laGrandière, 
Saigon  a  pu  fournir  des  riz  non-seulement  aux  détroits,  à 
la  Chine,  au  Japon,  à  Bourbon,  à  Maurice,  etc.,  mais  en- 
core ces  riz  arrivent  maintenant  en  concurrence,  en  Europe, 
avec  ceux  d'Akiab,  où  ils  sont  très-appréciés,  non-seulement 
pour  l'alimentation,  mais  encore  pour  la  distillerie. 

Mais  si  le  riz  d'Akiab  devait  perdre  un  jour  de  son  im- 
portance, son  admirable  territoire  fournirait  bientôt  de 
beaux  cotons,  et  peut-être  même  ces  cotons  à  longues  soie 
que  l'Inde  ne  peut  produire,  sans  doute  à  cause  de  son 
climat  trop  chaud,  mais  qui,  en  Birmanie,  réussiraient 
probablement  mieux,  vu  la  proximité  de  la  mer  et  le  cli- 
mat plus  tempéré. 

En  outre  du  riz,  Akiab  fournit  encore  à  l'exportation  du 
cachou,  des  peaux  sèches,  des  cornes,  un  peu  d'ivoire,  du 
plomb,  du  cuivre,  du  tabac,  et  enfin  du  bois  de  teck; 
mais  ce  dernier  est  géniTalcment  dirigé  sur  Calcutta,  où 
il  est  employé  pour  les  constructions  du  gouvernement  an- 
glais, comme  aussi  pour  les  traverses  du  chemin  de  fer. 

Une  maison  anglaise  venait  d'établir,  à  Akiab,  une  ma- 
chine à  vapeur  à  décortiquer   le  riz,  machine  qui  a  com- 


mencé à  remplacer  une  partie  du  travail  à  la  main,  mais 
qui  est  loin  de  suffire. 

Il  y  a  des  banques  k  Akiab,  dont  la  plus  ancienne  est 
celle  de  notre  (Comptoir  d'escompte  de  Paris  ;  l'autre,  nou- 
vellement installée,  est  une  branche  de  Chartered  Bank  of 
India,  Australia  and  China. 

Ces  établissements  facilitent  beaucoup  les  transactions, 
qui,  autrefois,  se  faisaient  par  les  diverses  banques  de 
Calcutta. 

Il  y  a,  à  Akiab,  environ  dix  maisons  importantes  de 
commerce,  dont  l'une,  française,  vient  de  perdre  son  chel, 
M.  Aukensky,  mort  fatalement  au  moment  où  il  se  prépa- 
rait à  rentrer  en  Europe. 

(La  suite  prochainement.) 


l'iRABIE. 

DEUXIÈME  PARTIE. 
I.B    LITTORAL.    (Suite.) 

(Voir  les  n»'  du  4,   11,  25  août,  8  septembre  1870, 
8,  16  22,  29  juin  et  6  juillet  1871.) 

A  quelques  kilomètres  d'Hofliouf,  se  trouve  1« 
petit  village  d'Eyn-Nedjem,  célèbre  par  sa  source 
thermale  sulfureuse,  remède  contre  les  maladies 
cutanées  et  à  laquelle  les  Arabes  avaient  attribué 
des  propriétés  universelles.  On  avait  élevé  une  cou- 
pole au-dessus  de  la  source  et  construit  des  bains. 
Les  malades  s'y  rendaient  en  foule  et  souvent  y 
recouvraient  la  santé  ;  ce  qui  fit  du  village  un  lieu 
de  réunion  fort  fréquenté  par  les  Arabes*  Sa  pros- 
périté devait  attirer  l'atlenlion  soupçonneuse  du 
gouvernement  de  Riad  ;  aussi,  il  y  a  une  dizaine 
d'années,  Feysul  donna  l'ordre  de  détruire  la  cou- 
pole ainsi  que  les  bains  et  de  combler  la  source.  Le 
plus  grave  grief  qu'il  formula  était  ;  «  qu'il  ne 
»  fallait  pas  que  le  peuple  prit  l'habitude  de  placer 
u  sa  confiance  dans  une  fontaine  au  lieu  de  la 
»  mettre  en  Dieu  seul  et  qu'il  se  rendît  par  la  cou- 
»  pable  d'idolâtrie  I  »  Le  décret  du  roi  a  été  exé- 
cuté dans  toute  sa  rigueur,  mais  la  fontaine  n'en 
continue  pas  moins  à  filtrer  à  travers  les  décom- 
bres .  C'est,  en  vérité,  une  des  meilleures  preuves 
de  la  barbarie  et  de  la  stupidité  du  fanatisme 
wahabite. 

Après  Eyn-Nedjm,  on  arrive  au  village  de 
Shaabah,  où  la  grande  roule  fait  un  angle  vers  le 
nord  :  c'est  le  dernier  centre  habité  de  la  plaine. 
A  six  ou  sept  kilomètres  de  là,  on  rencontre  le 
village  de  Goweyr  sur  les  premières  hauteurs  des 
montagnes  qui  séparent  l'Hasa  du  Nefoud  :  les 
caravanes  s'y  approvisionnent    d'eau  et  de  vivre» 


us 
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avant  de   s'engager  dans   le    désert,  dont  on  n'est 
délivré  qu'à  Lakkcyat,  dans  l'Yornamah. 

Les  productions  de  l'Hasa  sont  nombreuses  et  va- 
riées; des  arbres  nouveaux  reposent  de  l'aspect 
monotone  du  dattier,  quoique  celui-ci  domine  en- 
core; ou  y  voit  les  aloiNs  et  les  yuccas  atteindre  des 
dimensions  surprenantes,  puisque  les  Arabes,  mémo 
à  dos  de  chameau,  peuvent  se  reposer  sous  leur 
ombrage;  le  papayer  et  quelques  plantes  des  côtes 
do  Bom!)ay  y  réussissent  parfaitement.  Les  habi- 
tants, malgré  la  tyrannie  de  leurs  maîtres,  s'adon- 
nent volontiers  aux  travaux  agricoles;  ils  cultivent 
lindigo  sur  une  trop  petite  échelle  toutefois  pour 
répondre  aux  demandes  du  commerce,  défaut  dont 
ils  se  corrigeront  bien  vite  lorsqu'ils  verront  les 
Européens  sur  leurs  marchés  rechercher  leurs  pro- 
duits ;  le  colon  y  est  aussi  l'objet  d'une  exploitation 
b.-aucoup  plus  étendue  que  dans  l'Yemanah;  les 
rizières  donnent  d'abondantes  récoltes,  et  l'on  voit 
souvent  des  champs  de  cannes,  quoique  les  indi- 
gènes ne  sachçnt  pas  en  extraire  le  sucre.  Le  blé, 
le  maïs,  le  millet  et  d'autres  espèces  de  céréales 
couvrent  les  plaines  et,  sous  une  meilleure  adminis- 
tration, pourraient  rapporter  bien  davantage.  Mal- 
heureusement, les  taxes  et  les  impôts  arbitraires 
prélevés  par  le  gouvernement  de  Riad  découragent 
l'agriculture  aussi  bien  que  le  commerce. 

Depuis   des    siècles,  l'Hasa  était  le  siège  d'une 
exportation  active  ;    il  envoyait  les  produits  de  sou 
industrie  dans  l'Oman,  la  Perse  et  l'Inde,  h  Bassora 
et  à  Bagdad,  et  même  à  Damas,    eu  dépit  de  l'éloi- 
gnemeut  et  des  haines  politiques.  11  n'avait  pas  de 
rivaux  pour  la  fabrication  des  manteaux  richement 
brodes  qui,  sous  le  rapport  du  goût  et  de  l'élégance, 
égalaient  les  tissus  de  Cachemire;  les  dessins  dont 
ils  étaient   entremêlés    laissaient   derrière    eux  les 
plus  riches  ornements  de   la    Perse  et  de  la  Syrie. 
Les  dagues,  les  poires  à  poudre,  les  narghilés  cise- 
lés par  les  habiles  ouvriers   de  l'Hasa  ne  redoutent 
pas    la  concurrence  de  Damas    et  de  Bagdad  ;  les 
vases  et  les  ustensiles  de   cuivre   manufacturés  à 
Hofhouf  sont  également  recherchés.   Ces  objets,  de 
môme    que    les    khalas,    si    fort    appréciés  depuis 
Bombay  jusqu'à  Mossoul,  donnaient  autrefois  lieu  à 
un  commerce  étendu    l'Hasa  recevait,  eu  échange, 
des  tissus  grossiers,  de  la  coutellerie,    des    sabres, 
de  la  faïence,  des  fils  d'or  et  d'argent,  etc.  Aussi  la 
richesse   de    .ses   marchands   était  devenue  prover- 
biale en  Orient,  et  les  ruines  des   édifices  de  l'épo- 
que attestent  leur  opulence.  Mais,  depuis  l'annexion 
au  Nedjed,  tout  cela  a  bien  changé;  le  wahablsme 
absorbant   à  son  profil   la    richesse    naturelle    du 
pays,  fait  une  guerre  acharnée  à  tout   ce  qui  peut 
être  considéré  comme  luxe,  ruinant  ainsi  l'industrie 
du  pays.  Le  tabac,  dont  il  se  fait  une  consommation 


occulte  immense,  la  soie,  les  parures,  etc.,  sont  ex- 
pressément défendus,  et  le  commcrçauL  est  impi- 
toyablement poursuivi  par  mille  vexations  do  la 
part  des  autorités  et  du  clergé.  Il  va  sans  dire  que, 
dans  toutes  les  guerres  ou  les  expéditions  du  Ned- 
jed, les  premiers  appelés  à  prendre  les  armes  sont 
les  marchands,  les  industriels  et  les  ouvriers  do 
l'Hasa,  obligés  d'interrompre  leurs  alTaircs  et  de  sa- 
crifier leurs  intérêts  à  une  tyrannie  qui  leur  est 
odieuse. 

Pour  nous  reudre  dans  le  Katar,  uous  passons  par 
les  îles  de  Bahr-Aïn,  universellement  renommées 
pour  leurs  perles,  quoique  les  huîtres  y  soient 
moins  abondantes  et  les  perles  moins  belles  et 
moins  grosses  que  celles  des  pêcheries  de  la  côte 
du  Katar.  Les  grandes  îles  habitées  sont  au  nombre 
de  deux  :  Moharrek,  au  nord,  la  plus  petite,  et 
Bahr-Aïn,  au  sud,  la  plus  importante.  Elles  sont 
séparées  par  un  bras  de  mer  de  IS  à  1,800  mètres 
de  large  et  si  peu  profond  qu'on  peut  le  traverser  à 
cheval  et  quelquefois  même  à  pied  pendant  le  reflux  : 
autour  d'elles  sont  groupés  quelques  îlots  de  sables 
et  de  rochers. 

Depuis  près  de  deux  siècles,  c'est  la  môme  fa- 
mille qui  règne  sur  lès  Bahr-Aïn.  Une  querelle  entre 
deux  parents,  qui  provoqua  l'intervention  des  étran- 
gers, entraîna  la  perte  de  l'indépendance  des  lies, 
et  le  souverain  actuel  est  vassal  du  sultan  de 
l'Oman  et  paie  tribut  à  Feysul. 

La  ville  de  Moharrek,  située  sur  la  côte  méridio- 
nale de  la  petite  île  qui  a  pris  son  nom,  se  d  roule 
comme  une  longue  bande  blanche  sur   le    bord  du 
canal  ;  c'est  là  où  réside  le  gouvernement  et  oh  se 
trouvent  les  fortifications  et  les  palais  des  princes  : 
à  une  cinquantaine  de  mètres  do  la  plage,  on  remar- 
que   une    abondante  source  d'eau  douce   qui  jaillit 
au  milieu  de  la  mer  et  qui  approvisionne  Moharrek. 
En  face  d'elle,   Menamah    élève   ses  rangées    de 
maisons  sur  la  rive   septentrionale   de    l'île    Bahr- 
Aïn.  Cette  ville  s'étend  beaucoup  plus  en  longueur 
qu'en  largeur  ;  près  de  la  mer,  elle  a  environ  deux 
kilomètres,  tandis  que,  du  côté  de  la  terre,  les  mai- 
sons ne  s'avancent  pas  à  plus  de  sept  ou  huit  cents 
mètres.  Le  rivage  est  élevé   de    quatre    mètres    au- 
dessus  de  la  marée  montante  ;    le  sol  s'abaisse  en- 
suite vers  l'intérieur,  et  l'eau   saumâtre  qui  filtre  à 
la  surface  fait  présumer,  que,  sur   plusieurs  points, 
l'île  doit  être  moins  haute  que  la  mer  environnante  : 
au  centre  s'élève  une  moutaguc  isolée,  sans  laquelle 
Bahr-Aïn  ne  serait  autre  chose  qu'un  banc  de  sable- 
La  longueur  de  l'île  est 'd'environ  80   kilomètres, 
sa  largeur  de  50  kilomètres.    A  l'exception  du  port 
de    Menamah,    elle    est    rarement    visitée  ^wr  les 
étrangers  :  le  sol  suffit  à  la    subsistance  et  à  l'ali. 
mentation  de  la  ville,   mais  aucun  article  n'est  ex- 
porté au  dehors.  La  population    des   côtes    vit    des 
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produits  de  sa  pèche;  quelques  indigènes  de  l'inté- 
rieur se  livrent  à  la  chasse.  Les  îles  Bahr-Aïn 
comptent  environ  70,000  ùmes. 

C'est  là  que  commencent  vcrilablemenl  les  pêche- 
ries de  perles  ;  elles  s'étendent  sur  le  rivage  orien- 
tal de  l'Ile  et  sur  les  côtes  du  golfe  Persique,  depuis 
le  promontoire  de  Katar  jusqu'aux  frontières  du 
Shardjah  dans  l'Oman.  On  trouve  bien  quelques 
huîtres  perlières  le  long  des  plages  du  Katif,  mais 
elles  ne  donnent  lieu  qu'à  une  exploitation  insigni- 
fiante. Autour  de  Bahr-Aïn,  au  contraire,  elles  sont 
en  si  grande  abondance  que  la  pêche  occupe  la 
moitié  des  habitants  de  l'île.  Le  gouverneur  s'en 
est  arrogé  le  monopole  ;  il  prélève  une  taxe  sur  les 
bateaux,  un  droit  sur  tous  les  produits,  et  quicon- 
que prendrait  une  huître  sans  en  avoir  reçu  l'auto- 
risation, s'exposerait  à  un  châtiment  sévère.  Le 
nombre  des  barques  occupées  à  la  pêche  des  perles 
sur  la  côte  de  Bahr-Aïn  est  de  près  de  trois  milles, 
et  cependant  on  se  plaint  que  les  bras  manquent  à 
l'exploitation.  Ce  sont  les  nègres  qu'on  emploie 
particulièrement  pour  la  partie  sous-marine  du  tra- 
vail, car  ce  sont  les  meilleurs  plongeurs. 

Les  classes  pauvres  trouvent  dans  la  pêche  des 
perles  un  emploi  lucratif  depuis  avril  jusqu'à  octo- 
bre; les  riches  s'adonnent  au  commerce,  soit  dans 
l'île  même,  où  ils  trafiquent  avec  les  nombreux 
étrangers  qui  se  sont  établis  à  Menamah,  soit  sur 
les  côtes  voisines,  depuis  Bassora  jusqu'à  Bombay, 
et  même  depuis  Kurrachee  jusqu'à  Zanzibar.  Ce- 
pendant les  Baharinah  (nom  donné  par  les  Arabes 
aux  habitants  des  Bahr-Aïn)  ont  moins  d'habileté 
pour  nouer  des  relations,  moins  d'ordre  pour  con- 
duire leurs  affaires  que  les  Oraanites  et  les  Hindous 
établis  chez  eux.  En  revanche,  nul  ne  les  égale,  en 
Orient,  sous  le  rapport  de  l'adresse  manuelle  ;  les 
artisans  de  toute  sorte,  forgerons,  armuriers,  sculp- 
teurs sur  bois,  tisserands,  etc.,  excellent  dans  leurs 
différentes  professions,  où  ils  déploient  un  goût  ar- 
tistique qui  serait  bien  apprécié  en  Europe.  Quant 
à  l'agriculture,  la  pauvreté  du  sol  empêche  ses  pro- 
grès; les  productions  de  Bahr-Aïn,  si  l'on  en  ex- 
cepte ses  énormes  citrons,  sont  moins  que  médio- 
cres. L'humidité  rend  la  végétation  abondante,  mais 
la  qualité  laisse  beaucoup  à  désirer  :  ainsi  l'île  est 
remplie  de  magnifiques  dattieis  qui  donnent  des 
fruits  détestables. 

Savouillan. 
(La  suite  prochainement.) 


BOLLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Les  titres  de  Suez  persistent  dans  leur  dépression, 
tandis  que  les  recettes  du  Canal  poursuivent  leur 
marche  ascendante.  Cela  sans  doute  est  contrairs  à 


toute  raison,  mais  il  faut  bien  que  les  anciens  ma- 
nœuvriers qui  se  sont  tant  acharnés  sur  cette  en- 
treprise, profitent  de  toutes  les  occasions  de  prendre 
leur  revanche  d'un  passé  qu'ils  croyaient  devoir 
les  conduire  à  l'expropriation  des  actionnaires. 

Cette  occasion,  ils  la  trouvent  dans  l'emprunt 
qui,  selon  toutes  les  apparences,  sera  proposé  à  l'As- 
semblée générale  pour  suffire  au  paiement  des 
coupons  d'obligations  suspendu  pendant  les  désastres 
qui  ont  bouleversé  notre  pays  et  dont  le  contre- 
coup s'est  fait  sentir  dans  le  monde  entier. 

L'entreprise  qui  a  traversé  victorieusement  tant 
de  mauvais  pas  ne  sera  pas  arrêtée  par  celui-ci,  le 
moindre  de  tous;  elle  le  franchira  grâce  au  bon  es- 
prit et  à  l'union  des  actionnaires  et  des  conseils 
qui  la  dirigent. 

Les  actions,  dans  cette  huitaine,  se  sont  mainte- 
nues à  peu  près  dans  les  cours  où  elles  étaient  à  la 
fin  de  la  huitaine  dernière.  Les  délégations,  au  con- 
traire, ont  baissé  de  130  francs  à  105  et  107.30, 
dernier  cours.  Quant  aux  obligations,  ces  valeurs 
de  tout  repos,  et  dont  le  capital  et  les  intérêts  sont 
si  largement  garantis,  elles  ont  baissé  jusqu'à  260 
pour  remonter  dès  le  lendemain  à  300  et  redescen- 
dre ensuite  à  'âSS.SO,  dernier  cours  de  la  huitaine. 

Heureusement,  le  jour  de  l'Assemblée  générale 
approche,  et  les  actionnaires,  qu'on  trouble  par  tous 
les  moyens,  pourront  alors  s'instruire  et  s'édifier 
sur  la  véritable  situation. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est, 
comme  on  l'a  vu  plus  haut,  convoquée  pour  le 
20juilletprochain  .Nous  ne  saurions  trop  recomman- 
der aux  actionnaires  qui  ont  droit  d'y  prendre  part, 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  cette  séance 
qui,  dans  les  circonstances  actuelles,  ne  peut  man- 
quer d'avoir  beaucoup  d'intérêt  pour  le  présent  et 
l'avenir  de  la  Compagnie. 

Suivant  notre  usage  de  toutes  les  années,  nous 
nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les  Action- 
naires qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se  faire 
représenter  à  l'Assemblée  générale.  Tous  ceux  d'en- 
tre eux  qui  voudraient  nous  charger  de  cette  mis- 
sion n'auront  qu'à  nous  transmettre  avec  leur  pou- 
voir leur  carte,  qui  leur  sera  transmise  par  l'Admi- 
nistration après  qu'ils  auront  effectué  le  dépôt  de 
leurs  titres,  soit  aux  bureaux  de  l'Administration 
centrale,  soit  chez  les  correspondants  de  la  Compa- 
gnie. 

Lt  Gérant  :  Ernest  Desplaces 
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LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAininE. 

Ismailia,  18  juillet  i871. 

Ont  passé  le  canal  de  Suez,  depuis  le  12,  les  na- 
vires : 

Peiho,  paquebot-poste  des  Messageries  françaises, 
portant  les  malles,  aUant  de  Marseille  à  Hong- 
Kong. 

Sedan,  de  Hambourg  à  Madras. 

Patna,  de  Londres  à  Calcutta. 

PiLADE,  paquebot-poste  du  Lloyd  autrichien,  allant 
de  Port-Saïd  à  Djeddah. 

Orciiis,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

C.U-cuTTA,  de  Londres  à  Calcutta. 

JuM.NA,  voilier  de  Londres  à  Bushire. 

Fasana,  aviso  autrichien,  allant  de  Triesle  aux 
Indes. 

Menelaus,  de  Liverpool  en  Chine. 

Ceylo.n,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 
Orientale,  allant  de  Southampton  à  Bombay. 

Rethymo,  aviso  ottoman,  allant  de  Djeddah  à  Cous- 
tan  tinople. 

AusTRALiA,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire 
et  Orientale,  allant  de  Chine  à  Southampton. 

Stratiicltoe,  de  Bombay  à  Trieste. 

Entreprise,  de  Chine  à  Londres. 

DcpLEix,  de  Yokohama  à  Toulon. 


Erl-Ki.\g,  de  Hong-Kong  à  Londres. 

City-of-Bbussels,  de  Bombay  à  Liverpool. 

Craigforth,  de  Chine  à  Londres. 

Albatross,  de  Manille  à  Londres. 

Cella,  de  Chine  à  Londres. 

Persia,  de  Bombay  à  Gênes. 
Le  télégramme  de  M.  Guichard  se  termine  ainsi  : 
«  Depuis  premier,  quatre  cent  soixante-douze  mille 

francs  ;   nombreux    steamers  incessamment    atten- 
dus. B 


COMPAGNE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

ASSSMBLÉE  GÉNÉRALE  DES    ACTIONNAIRES. 

Séance  du  20  Juillet  1871.   —  (13*  Réunion.) 

Rapport  de  M.  Ferd.  de  Lesseps  au   nom  du  Conseil 
d'administration. 

Messieurs, 

Nous  avons  à  vous  rendre  compte  de  nos  opéra- 
lions  et  des  résultats  de  notre  entreprise  depuis 
l'Assemblée  générale  du  30  mars  1870. 

Votre  œuvre  est  maintenant  accomplie  au  béné- 
lice  du  monde  entier  et  à  l'honneur  de  la  France, 
mais  vos  capitaux  attendent  encore  leur  juste  ré- 
munération. 

Par  les  progrès  qui  ont  été  obtenus  en  peu  de 
temps,  nous  pouvons  espérer  que  le  jour  de  la 
récompense  n'est  pas  éloigné. 

Quelle  était  la  situation  au  moment  de  notre  der- 
nière réunion  ? 

Nous  avions  une  recette  mensuelle  de  3  à -400,000 
francs,  un  encaisse  de  20  millions  et  un  budget  d« 
dépenses,  jusqu'à  la  un  de  l'année,  de  30  millions, 
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pii  y  compreDaut  une  dizaine  de  millions  pour  les 
frais  d'exécution  des  travaux,  conformément  au  pro- 
gapipaaiie  de  notre  Commission  d'ingénieurs. 

ÏDn  nous  a  reproché,  à  cette  époque,  d'avoir  cu- 
vent le  Canal  à  la  grande  navigation  avant  son  com- 
plet achèvement,  mais  les  événements  ont  justifié 
CB -que  l'on  appelait  notre  imprudente  précipitation. 
Les  travaux  out  pu  être  terminés  sans  nuire  au 
passage  des  navires  du  plus  fort  tonnage,  et  nous 
devons  nous  féliciter  d'avoir  agi  comme  nous  l'avons 
fait. 

1  î^Cliacun  peut  avoir  actuellement  la  preuve  de  la 
fausseté  des  bruits  par  lesquels  ou  cherchait  à  éta- 
blir que  la  Compagnie  se  trouverait  bientôt  dans 
l'impuissance  de  marcher,  parce  que  le  Canal,  di- 
sait-on, avait  besoin  d'être  considérablement  aug- 
menté, el  qu'il  nous  faudrait  emprunter  de  100  à 
150  millions. 

Nous  vous  avions  cependant  fait,  le  30  mars,  la 
déclaration  suivante  : 

«  Il  ne  peut  être  question  de  ll'élargissemeut  du 
»  Canal,  dont  les  dimensions  doivent  suffire  au 
»  passage  annuel  de  6  miUions  de  tonnes,  équiva- 
»  lant  à  une  recette  de  00  millions  de  francs. 

')  Lorsque  ce  chiffre  sera  dépassé,  et  si  l'expé- 
»  rience  venait  à  démontrer  que  le  Canal  a  besoin 
»  d'être  augmenté,  la  situation  financière  de  la 
»  Compagnie  rendra  cette  opération  bien  facile  à 
»  exécuter  sans  aucun  emprunt.  » 

Notre  prograniine  a  été  rempli  sans  tromper  nos 
prévisions. 

Le  Canal  est  oeusé  sur  toute  sa  longueur  de 
16:2  kilomètres,  dans  sa  largeur  normale  ù  la  ligue 
d'eau  de  00  à  100  mètres,  à  plus  de  8  mètres  de 
profondeur  partout,  c'est-à-dire  que  pour  avoir  la 
cerlilude  des  huit  mètres  réglementaires  el  pour 
diminuer  les  frais  d'entretien  pendant  les  premières 
années,  les  dragues,  sur  la  plus  grande  partie  du 
parcours,  n'ont  quitté  leur  travail  qu'après  avoir 
poussé  l'approfondissement  à  8  m.  30  et  8  m.  50. 

Les  courbes  ont  été  adoucies,  des  gares,  placées 
-à  des  distances  de  10  kilomètres,  permettent  le 
croisement  des  gros  navires  dont  le  passage  s'est 
élevé,  en  un  seul  jour,  à  14,  sans  aucun  inconvé- 
nient. 

Les  ciiKj  premiers  mois  de  cette  année  ont  donné 
-une  recelle  de  3,593,371  fr.  99,  pour  une  circula- 
lion  de  318  navires,  tandis  que  le  premier  semestre 
de  1870  n'avait  donné  que  2,2-21,328  l'r.  71  pour 
transit  de  232  navires. 

Ce  résultat  est  du  principalement  au  mouvement 
de  la  navigation  à  vapeur,  entre  la  Grande-Breta- 
gne et  rindo-Cliinc.  Jusqu'à  présent,  sur  100  bâti- 
ments qui  transitent,  il  y  en  a  au  moins  70  sous 
-pavillon  anglais. 

Au  retour  d'un  voyage  en  Egypte  où  les  nouveaux 


services  de  l'entretien  et  du  transit  du  canal  furent 
contrôlés  et  examinés  avec  soin  et  nous  donnèrent 
toute  confiance  dans  leur  bonne  organisation,  nous 
fûmes  invités,  en  juin  1870,  à  nous  rendre  à  Lon- 
dres pour  assister  à  une  réunion  présidée  par  le 
prince  de  Galles,  ayant  pour  objet  de  célébrer  l'ou- 
verture de  la  communication  électrique,  entre  l'An- 
gleterre et  les  Indes  par  la  voie  de  Suez. 

Nous  profitâmes  de  cette  occasion  pour  reconnaî- 
tre et  encourager  les  efforts  faits  par  les  armateurs 
des  porls  anglais  dans  le  but  de  profiter  de  la  voie 
nouvelle. 

Une  réception  officielle  et  publique  eut  lieu  ^ 
l'hôlel  de  ville  de  Liverpool.  Le  maire  s'exprima 
ainsi  : 

«  Personne  ne  peut  nier  qu'une  grande  œuvre 
»  n'ait  été  achevée  il  y  a  quelques  mois,  un  canal 
»  a  été  ouvert  entre  la  Méditerranée  et  la  mer 
))  Rouge  an  moyen  duquel  les  navires,  tirant  plus 
»  de  20  pieds  d'eau,  peuvent  passer  d'une  mer  à 
»  l'autre.  La  durée  du  transit  entre  l'Angleterre  et 
»  ses  possessions  orientales  a  été  réduite  de  plus  de 
»  moitié.... 

»  L'ouverture  du  canal  de  Suez  peut  produire  un 
»  efièt  préjudiciable  sur  des  intérêts  individuels,  je 
»  veux  parler  des  propriétaires  de  navires  à  voiles, 
»  mais  assurément,  en  ce  qui  concerne  la  grande 
»  famille  humaine,  elle  en  retirera  de  grands  béné- 
»  fices. 

I)  Si  donc  l'humanité  doit  recueillir  désavantages 
»  de  l'accomplissement  de  cette  œuvre  magnifique, 
;j  l'Angleterre  participera  à  ses  bienfaits,  et,  sil'An- 
«  gleterre  y  participe,  Liverpool  n'y  prendra-t-il  pas 
»  une  part  considérable?  Les  moyens  de  transport 
»  par  le  canal  appartiendront  presque  exclusivement 
»  à  la  vapeur.  Dans  quel  port  du  monde,  je  le  de- 
))  mande,  trouverons-nous  que  la  navigation  à  va- 
»  peur  ait  pris  autant  de  développement  qu'à  Liver- 
»  pool"?  » 

Une  adresse  de  la  Chambre  de  commerce,  pré- 
sentée par  son  président,  contenait  ce  passage  • 

«  Nous  ne   vous  cachons  pas  que  les  sentiments 
»  avec  lesquels  nous  avons  suivi  les  progrès  de  votre 
»  œuvre  n'ont  pas  toujours  eu  un  caractère  favorable. 
»  Nous  avions  de  si  vastes  intérêts  dans  le    com- 
„  merce  existant  avec    l'Orient    que    naturellement 
»  nous  devions  envisager  avec  inquiétude  un  projet 
»  destiné  à  détourner  le  commerce  vers  de  nouvel-  j 
»  les  voies  et   craindre    que  les  intérêts  personnels  | 
»  de  beaucoup  d'entre  nous  ne  fussent  menacés  par  | 
).  ce  changement. 

»  Mais  ces  sentiments  ne  nous  aveuglent  pas  sur 
0  la  grandeur  de  l'œuvre  accomplie  et  sur  l'impor- 
.)  tance  de  la  révolution  qu'elle  est  destinée  à  pro- 
«  duire  dans  le  commerce  du  monde.  Acceptant  les 
«  conditions  altérées  de  la  lutte,  nous  sommes  pré- 
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»  parés  à  concourir  de  nouveau  pour  le  prix  et  dans 
r.  rimpulsion  que  l'ouverture  du  canal  de  Suez  a 
»  déjà  donnée  au  développement  de  notre  marine 
»  marchande  à  vapeur,  nous  trouvons  la  compensa- 
»  lion  de  la  perle  des  avantages  que  nous  possé- 
»  dions  précédemment. 

/)  En  vous  félicitant  sur  l'accomplissement  de  ce 
»  travail,  nous  aimons  à  espérer  que  le  canal  ser- 
i>  vira  non-seulement  à  l'écliange  des  produits  ma- 
)  tériels  de  l'Europe  et  de  l'Orient,  mais  encore  à 
»  faciliter  les  communications  entre  des  peuples 
»  éloignés,  à  favoriser  parmi  eux  le  progrès  des  in- 
»  térêts  communs  et  à  ajouter  ainsi  un  nouveau 
1)  lien  à  ceux  qui  rattachent  entre  elles  les  nations 
<i  de  la  terre  dans  la  paix  et  la  benne  volonté.  » 

Les  témoignages  du  commerce  et  de  la  popula- 
tion de  Liverpool  en  faveur  du  canal  de  Suez  reçu- 
rent ensuite  à  Londres  le  caractère  prononcé  d'un 
mouvement  tout  à  fait  national. 

Le  Gouveruemenl,  le  commerce,  les  classes  popu- 
aires  s'unirent  pour  témoigner  combien  ils  appre- 
naient les  services  qu'allait  rendre  le  canal  de 
Suez  au  commerce  du  monde  et  à  celui  de  l'Angle- 
erre  elle-même. 

Les  vieux  préjugés,  les  anciennes  dissensions 
sont  oubliées  et  l'unanimité  éclate  dans  ce  grand 
)ays  sur  le  trait  d'union  qui  par  l'Isthme  de  Suez 
luvert,  rapproche  désormais,  dans  des  proportions 
nespérées,  les  populations  de  l'Orient  et  de  l'Occi- 
lent. 

L'éloquent  discours  du  premier  ministre  d'Angle- 
erre  Gladstone,  dans  un  banquet  donné  par  le  duc 
le  Sutherland,  les  manifestations  populaires  de  la 
)rillanle  lète  du  Palais  de  cristal,  la  médaille 
lécernée  par  le  prince  de  Galles  au  nom  et  en  pré- 
ence  des  membres  de  la  Société  des  arts,  sciences 
■X  manufactures,  la  franchise  de  la  Cité  de  Londres 
ctroyée  à  votre  président,  l'investiture  royale  de 
'ordre  de  l'Étoile  de  l'Inde,  sont  des  événements 
[ui  appartiennent  à  l'histoire  du  Canal  de  Suez  et 
lont  le  principal  mérite  revient  à  votre  union  et  à 
otre   persévérance. 

Nous  croyons  devoir  extraire  du  discours  pro- 
loncé  à  Londres  dans  la  cérémonie  de  la  remise  du 
Iroit  de  cité,  les  paroles  suivantes  : 
«  Nous  n'oublions  pas  qa'à  la  France  apijarliennenl 
presque  exclusivement  l'honneur  et  le  mérite  de 
cette  grande  entreprise,  et  depuis  que  les  Anglais 
ont  renoncé  à  leur  scepticisme,  ils  ne  se  sont  pas 
montrés  lents  à  reconnaître  qu'ils  ont  contracté  à  cet 
égard  une  dette  de  gratitude  envers  votre  pays. 
»  Le  commerce   britannique,   nous    n'en  doutons 

>  pas,  se  servira  avec  bonheur  de  la  route  que  vous 
'  lui  avez  ouverte   et  jusliliera    ainsi   vos    paroles 

>  lorsque  vous  avez  dit  que,  si  la  France  avait 
)  construit  le  canal,  vous  comptiez  sur  l'Angleterre 


»  i)our  le  maintenir   par   la  prédominance    de    son 
))   commerce. ...    » 

Un  tel  langage  honorait  l'Angleterre  aussi  bien 
que  la  France. 

L'alliance  entre  les  intérêts  de  la  Compagnie  du 
canal  de  Suez  et  ceux  du  commerce  de  la  Grande- 
Bretagne  était  cimentée,  et  la  Compagnie  pouvait 
compter  désormais,  pour  les  ressources  de  sou 
crédit,  sur  le  concours  de  l'Angleterre  aussi  bien 
que  sur  celui  de  la  France. 

Nous  étions  déjà  en  pourparlers  avec  quelques 
capitalistes  de  Londres  pour  connaître  leur  opinion 
snr  le  crédit  de  la  Compagnie,  lorsque  la  déclara- 
tion de  guerre  entre  la  France  et  la  Prusse  nous 
rappela  à  Paris  pour  veiller  sur  vos  intérêts. 

Votre  Conseil  envoya  à  Marseille  une  délégation, 
qui  fut  habilement  dirigée  par  le  chef  de  notre 
comptabilité  générale,  M.  Saint-Amand  Martignou, 
muni  de  nos  instructions  et  de  nos  pouvoirs,  pour 
assurer  la  marche  des  services  en  Egypte,  ainsi  que 
les  rapports  de  navigation  avec  tous  nos  correspon- 
dants à  l'étranger. 

Nous  restâmes  à  Paris,  entouré  des  membres  du 
Conseil  d'administration,  pendant  toute  la  durée  de 
l'investissement  et  du  siège  des  armées  étrangères. 
Nous  apprîmes  alors  avec  surprise,  par  des  journaux, 
qu'il  était  question,  en  Angleterre,  d'un  projet  d'achat 
du  Canal.  Voici  ce  qui  s'était  passé,  ainsi  que  nous 
l'apprîmes  dès  que,  le  siège  de  Paris  étant  levé,  nous 
pûmes  partir  pour  l'Egypte. 

Plusieurs  capitalistes  anglais,  fortement  intéressés 
à  l'extension  du  commerce  des  Indes,  se  réunirent  à 
Londres  afin  de  veiller  à  leurs  propres  intérêts  dans 
le  cas  où  la  prolongation  de  l'investissement  de  Pa- 
ris nuirait  au  complet  achèvement  et  au  maintien 
du  Canal.  Ils  convinrent  entre  eux  d'ofl'rir  à  votre 
Président,  dès  que  les  circonstances  le  permettraient, 
leur  coopération  si  leur  concours  effectif  devenait 
nécessaire,  pour  faire  marcher  sûrement  notre  entre- 
prise et  la  mettre  à  l'abri  de  tout  embarras  finan- 
cier. Il  fut  mémo  question,  dans  leurs  projets,  de 
former  une  Société  pour  se  préparer,  s'il  y  avait  lieu, 
à  l'acquisition  amiable  de  votre  propriété. 

L'un  d'eux  se  rendit,  au  mois  de  mars,  en  Egj'ple, 
dans  le  dessein  de  nous  y  rencontrer.  Il  visita  le 
Canal  et  vit  passer  d'énormes  navires  dont  les  di- 
mensions n'avaient  certes  pas  été  calculées  lorsque 
la  Commission  scientifique  rédigea  le  devis  d'exé- 
cution des  travaux.  Il  put  donc  être  convaincu  que 
le  Canal  était  en  pleine  exploitation.  Nous  reçûmes 
sa  visite  à  Ismaïlia,  et  après  l'avoir  remercié  de  ses 
intentions  et  de  celles  de  ses  compatriotes,  nous  lui 
démontrâmes  que  la  Compagnie  avait  jra,  par  ses 
propres   ressources,    suffire  à   toutes  les   dépenses 
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d'achèvement  et  de  perf'ectiouiiemeut  de^  travaux, 
en  se  maiulenaJil  dans  les  limites  prévues  par  notre 
rapport  à  l'Assemblée  générale  du  30  mars  1870. 

En  ce  qui  concernait  l'achat  du  Canal  dont  la 
presse  avait  entretenu  le  public,  votre  Président 
déclara  qu'il  n'y  avait  qu'un  moyen  pour  4es  parti- 
culiers de  s'associer  à  notre  entreprise,  c'était 
d'acheter  des  actions  à  la  Bourse. 

Tels  sont  les  faits  qu'il  m'a  paru  utile  d'analyser 
avant  d'appeler  votre  altcnliou  sur  notre  situation 
actuelle. 

Dans  ce  moment,  nous  avons  n  garantir  contre 
lout  péril  la  vitalité  de  notre  entreprise,  en  pour- 
voyant à  la  différence  de  10  millions  de  francs  qui 
vous  a  été  signalée  ù  l'Assemblée  générale  de  mars 
1870,  et  en  assurant  pour  les  deux  prochains  se- 
mestres le  paiement  des  coupons  d'obligations,  dans 
le  cas  ou  les  recettes  du  commencement  de  l'ex- 
ploitation seraient  encore  iusufiisantes. 

La  base  de  la  confiance  des  prêteurs  est  l'ondée 
sur  la  valeur  toujours  croissante  d'un  canal  terminé, 
ayant  seulement  coûté  aux  actionnaires  200  millions 
de  francs  eu  actions  et  100  millions  en  obligations, 
tandis  qu'il  aura  été  réellement  dépensé  près  de 
oOO  millions,  y  compris  les  intérêts  payés  aux  ac- 
tionnaires pendant  dix  ans.  La  différence  de  200 
millions. obtenue  par  les  indemnités  et  le  bon  emploi 
des  capitaux  n'a,  en  définitive,  causé  aucun  dé- 
boursé aux  actionnaires  qui,  en  outre,  avaient  eu 
l'avantage  de  recevoir  la  concession  telle  qu'elle 
avait  été  accordée  au  fondateur,  c'est-à-dire  ù  titre 
gratuit. 

D'un  autre  côté,  nous  avons  vu  que  nos  recettes 
ont  doublé  dans  la  comparaison  des  cinq  premiers 
mois  de  1870  avec  le  premier  semestre  de  1871. 

Nous  sommes  donc  en  droit  d'espérer  que,  même 
sans  prévoir  la  même  progression  pour  les  recettes 
de  1872,  nous  serons  alors  en  mesure  non-seule- 
ment de  remplir  toutes  nos  charges  et  obligations , 
mais  encore  de  commencer  ù  former  un  fonds  de 
réserve  pour  les  intérêts  de  nos  actions. 

Cette  espérance  nous  a  semblé  ressortir  des  dé- 
tails qui  vont  vous  être  présentés  dans  les  parties 
suivantes  de  ce  rapport,  consacrées  aux  travaux,  à 
l'entretien,  ù  l'exploitation  cl  à  la  situation  financière 
de  notre  entreprise. 


QUESTION  DE  LA  COTE  A  TEUME. 

Dans  la  séance  de  votre  dernière  Assemblée 
générale,  vous  nous  avez  chargé  d'une  mission 
dont  nous  venons  vous  rendre  compte. 

Vous  aviez  à  cette  séance  volé  la  suppression  de 
la  cote  à  terme,  et  vous  nous  aviez  confié  le  man- 
dat de  poursuivre  l'exécution  de  ce  vole  auprès  de 
qui  de  droil. 


Xous  avons  d'abord  adressé  au  syndicat  des 
agents  de  change,  une  lettre  en  date  du  2  avril  1870, 
insérée  dans  notre  journal  lé  lo  du  même  mois. 

La  Compagnie  des  agents  de  change  nous  a 
répondu  le  13,  par  l'organe  de  sou  syndic,  en  nous 
déclarant  qu'elle  ne  pouvait  donner  satisfaction  à 
cette  demande. 

Cette  seconde  lettre  a  été  également  publiée. 

Nous  avons  dû  alors  prendre  l'avis  de  nos  con- 
seils pour  déterminer  la  marche  à  suivre  afin  do 
vaincre  la  résistance  que  nous  trouvions  ilan.s  la 
l'orporation  des  agents  de  change,  et  noire  journal 
lu  2t!  mai  vous  annonçait  que,  sur  l'avis  de  sou 
conSentieux  et  l'opinion  unanime  de  son  Conseil 
judiciaire,  le  Conseil  d'administration  de  la  Compa- 
gnie venait  d'adresser  à  M.  le  Ministre  des  finances 
une  demande  officielle  tendant  à  la  suppression  de 
la  cote  à  terme  sur  les  actions  de  la  Compagnie. 

Cette  nouvelle  demande  a  été  rejetée  par  une 
lettre  ministérielle  dont  nous  croyons  devoir  vous 
donner  lecture. 

«  Paris,  le  lii  juin  1870. 

»  Vous  m'avez  fait  l'honneur  de  m'adresser,  le  23 
>i  mai  dernier,  une  réclamation  au  sujet  du  refus  de 
y<  la  Chambre  syndicale  des  agents  de  change 
B  d'acquiescer  ù  une  demande  en  suppression  de  la 
))  cote  à  terme  des  actions  de  la  Société  du  Canal  de 
»  Suez,  demande  que  lui  avait  adressée  le  Pré- 
»  sidenl  de  la  Compagnie,  conformément  à  une 
))  décision  prise  par  la  majorité  des  actionnain- 
»  dans  la  réunion  générale  du  30  mars  dernier. 

»  Vous  faites  observer  que  la  Société  avait  eu 
).  vue,  en  introduisant  cette  demande,  de  faire  cc-^- 
»  ser  l'agiotage  qui  s'est  établi  sur  ses  litres,  et  il.' 
»  mettre  fin  aux  regrettables  abus  qui  eu  découlent, 
i.  et  vous  me  priez  d'intervenir  pour  faire  exécuter 
y,  une  mesure  qui,  en  droit  comme  en  fait,  vmis 
»  parait  compléicment  justifiée. 

»  Je  regrette  de  ne  pouvoir  me  rendre  au  vœu 
»  de  la  Compagnie.  Le  rôle  du  Ministre  des  financo.s 
»  vis-à-vis  de  la  Chambre  syndicale,  inexactement 
»  apprécié  par  le  Conseil  d'administration  de  la  Com- 
»  pagnie,  consiste  à  s'assurer  que  les  dispositions 
»  législatives  qui  régissent  la  corporation  des  agonis 
»  de  change,  sont  régulièrement  observées.  Le  Minis- 
.;  tre  doit  également  être  préalablement  avisé  de  tus  ' 
»  décision  de  la  Chambre  syndicale  relative  à  ^ 
»  cote  des  valeurs,  afin  de  prendre  telles  disposilioii- 
);  qu'il  convient,  soit  au  point  de  vue  fiscal,  soi!  .m 
).  point  de  vue  légal,  soit  au  point  de  vue  politique. 
»  Mais  une  intervention  du  Gouvernement  dans  un 
»  litige  de  la  '.lature  de  celui  qui  s'élève  entre  la 
»  Chambre  syndicale  et  la  Société  de  Suez  au  sujet 
»  de  la  cote   de   ses  valeurs,   outre    qu'elle    serait 
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»  pleine    d'inconvénients,  me  paraîtrait  excéder  les 

n  limites  de  la  compétence  administrative. 

}-<  Recevez,  etc. 

»  La  Ministre  des  finances, 

I)  Signé  :  Seguis.  ■> 

Les  motifs  contenus  dans  cette  réponse  ne  pou- 
vaient nous  satisfaire. 

En  conséquence,  nous  nous  sommes  adressé  de 
nouveau  à  notre  Conseil  judiciaire  dont  l'opinion  a 
été  que,  avant  de  prendre  toute  autre  mesure,  il  fallait 
renouveler  la  réclamation  auprès  du  Ministre. 

Le  Conseil  judiciaire  chargea  un  de  ses  membres. 
M.  Clément,  avocat  à  la  Cour  de  Cassation,  de  sui- 
vre l'afiaire. 

M.  Clément,  en  ett'et,  adressa  dans  la  dernière 
quinzaiue  de  juillet  une  réfutation  des  motifs  sur 
lesquels  s'appuyait  la  première  décision  ministé- 
rielle. —  Mais  en  ce  moment  même  se  déclarait 
la  guerre.  Les  événements  qui  en  ont  été  la  consé- 
quence expliquent  le  silence  gardé  par  le  Gouver- 
nement. La  question  est  donc  restée  au  point  où 
elle  était  après  l'envoi  des  observations  de  notre 
avocat,  mais  nous  savons  que  de  nouvelles  récla- 
mations auprès  du  Ministère  des  finances  rencontre- 
raient la  même  fin  de  non-recevoir,  ce  qui  nous 
obligerait  à  intenter  une  action  devant  le  Conseil 
d'État. 


2-    PARTIE. 


SITUATION    DES    TRAVAUX    ET  DE    L'ENTRETIEN. 

Liqii.idalion  des  comples  accc  l'entreprise  Borel, 
Lavalley  et  C''. 

Le  rapport  du  30  mars  1870  a  fait  connaître 
l'accord  intervenu,  le  14  décembre  1869,  entre  la 
Compagnie  et  MM.  Borel,  Lavallej^  et  C"',  relative- 
ment au  terme  final  de  leur  entreprise,  et  à  la 
liquidatiou  de  leurs  comptes. 

L'article  3  de  ce  traité  était  ainsi  conçu  : 
«  Le  Conseil  statuera  sur  les  questions  litigieuses 
»  pendantes  entre  la  Direction  générale  des  tra- 
»  vaux  et  l'entreprise,  et  sur  toutes  celles  qui 
»  pourront  surgir  de  part  et  d'autre  d'ici  à  l'éta- 
»  blissemenl  délinilif  des  comptes.  Dans  le  cas  ou 
I)  uu  accord  amiable  ne  pourrait  s'établir,  toute 
«  question  contenlieusc  sera  jugée  dans  les  condi- 
i>  lions  stipulées  au  maiché.  u 

Dans  la  même  séance,  répondant  à  uu  actionnaire 
qui  supposait  que  MM.  Borel,  Lavalley  et  C='=  avaient 
reçu  la  prime  de  3,000,000  de  francs  à  laquelle 
ils  auraient  eu  droit  s'ils  avaient  achevé  leurs  tra- 
vaux à  la  date  du  17  novembre  1869,  nous  décla- 
rions que  l'entreprise  n'avait  rien  reçu  de  ce  chef, 
que  la  question  de  la  prime,  comme  toutes  les 
antres,  serait  soumise  à  l'examen  de  la  commission 


des  travaux,  et  qu'eu  cas  de  contestation,  elle  serait 
tranchée  par  jugement  arbitral. 

La  Commission  des  travaux  était  déjà  saisie  de 
toutes  les  réclamations  des  entrepreneurs.  Elle  ap- 
pela ces  Messieurs  dans  son  sein  pour  discuter  leurs 
prétentions,  mais  on  ne  put  arriver  à  une  entente. 

Il  fut  alors  convenu,  entre  la  Compagnie  et  JP[. 
Borel  et  Lavalley,  que  la  solution  des  difTcrends  qui 
les  divisaient  serait  déférée  à  un  tribunal  arbitml 
chargé  de  régler  définitivement  leurs  comples  et  do 
statuer  en  dernier  ressort  sur  leurs  prétentions  res- 
pectives. 

Ce  tribunal  fut  composé  de  MM. 

Onfroij  de  Brévilk,  inspecteur  général,  ties  ponts 
et  chaussées; 

Rumeau.  inspecteur  général  des  pouis  et  chaus- 
sées : 

Sauvcific,  ingénieur  tu  chef  des  mines,  directeur 
de  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  l'Est  ; 

Lefébiire  de  Fourctj,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et 
chaussées  ; 

Kranlz,  ingénieur  en  chef  des  pouls  et  chaus- 
sées. 

Constitués  eu  tribunal  le  o  juin  1870,  les  arbitres, 
après  de  nombreuses  séances  dans  lesquelles  les 
intérêts  de  la  Compagnie  furent  défendus  par  M. 
Voisin-Bey,  son  ancien  directeur-général  des  tra- 
vaux, rendirent  leur  sentence  le  16  août  suivant. 

Cette  sentence  comprend  vingt-deux  chefs  de  ré- 
clamations qui  ont  été  successivement  discutés  et 
examinés  par  les  arbitres.  Il  est  résulté  de  leur  ju- 
gement que  les  comptes  de  la  Compagnie  avec  l'En- 
treprise qui  réclamait  alors  une  somme  de7,338,063  fr. 
89  c,  se  soldaient  seulement  paru  u  débit  au  compte 
de  la  Compagnie  de  1.3o3,9o3  fr.  78  c. 

Vos  commissaires  vérificateurs  auront  à  examiner 
le  dossier  de  cette  liquidation. 

C'est  donc  une  somme  de  1  ,;>'.'3,9o3  fr.  78  c.  que 
nous  avons  payée  ù  rentrepri:-e  Borel,  Lavalley 
cl  C''.  Il  importe  de  faire  remarquer  que  d'.ns  le  cré- 
dit de  l'entreprise  figurait  une  somme  de  2,o87,94o 
fr.  19.  représentant  la  valeur  du  matériel  accessoire 
et  des  approvisionnements  laissés  en  Egypte  par 
MM.  Borel,  Lavalley  et  C%  et  que  la  Commission 
arbitrale  a  déclaré  devoir  être  repris  parla  Compa- 
gnie, ainsi  qu'une  somme  de  310,094  fr.oOc.  repré- 
sentant la  valeur  d'un  approvisionnement  de  char- 
bon de  terre  que  nous  avons  dû  également  reprendre. 
—  Ce  matériel  et  ces  approvisionnements  qui  avaient 
été  achetés  dans  de  bonnes  conditions,  nous  ont  été 
très-utiles. 

Achévenieut  du  Canal  proprement  dit'. 
Dès  les  premiers    jours    de    l'année  dernière,    le 
service  de  l'eutrelien,    du  matériel  et    des  approvi- 
sionnements fut  définitivement  installé  par  la  Com- 
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pagnie  sous  la  direclion  de  JM.  Blondel,  ingénieur 
en  chef  du  Canal,  ancien  ingénieur  des  j^onts  et 
chaussées. 

Ce  service  s'occupa  immédiatement  de  la  mise  en 
état  de  cinq  dragues,  de  douze  gabares,  de  six  por- 
teurs et  de  tout  le  matériel  nécessaire  à  l'approfon- 
dissement du  Canal  à  8  mètres  au  minimum,  ainsi 
qu'à  son  élargissement  normal  à  2^  mètres  au  pla- 
fond, sur  tous  les  points  où  ces  dimensions  n'élaient 
pas  encore  atlcinles. 

Sur  les  30  premiers  kilomètres  eu  parlant  de 
Port-Saïd,  il  n'y  avait  plus  rien  à  faire.  Dans  tout 
le  reste  du  parcours,  à  l'exception  de  la  traversée 
des  lacs  Amers  et  du  seuil  de  Chalouf,  qui  avait 
été  exécuté  à  sec,  les  fonds  variaient  entre  G  mètres, 
6'",50  et  8  mètres.  Les  déblais  restant  à  extraire  pour 
amener  le  canal  à  ses  dimensions  normales  ne  repré- 
sentaient pas  moins  de  2,460,000  mètres  cubes.  Dès 
le  mois  d'avril,  treize  dragues  étaient  en  fonction- 
nement sur  toute  la  ligne  du  canal.  Ce  nombre  aug- 
menta progressivement  au  fur  et  à  mesure  de  la 
mise  en  état  des  appareils  et  dans  le  courant  d'août, 
la  profondeur  minimum  de  7"',2o  était  atteinte  sur 
toute  la  longueur  du  canal.  Au  mois  de  septembre, 
le  nombre  des  dragues  était  porté  à  dix-huit.  Ces 
appareils  travaillaient  avec  la  plus  grande  activité, 
et  ils  auraient  certainement  terminé  pour  la  fin  de 
décembre;  mais  en  raison  des  événements  politiques 
survenus  à  cette  époque,  de  la  difficulté  de  se  pro- 
curer les  approvisionnements  nécessaires  aux  tra- 
vaux, et  enfin  de  la  crise  financière  qui  allait 
éclater,  on  crut  prudent  de  réduire  les  dépenses 
mensuelles,  au  risque  de  retarder  de  quelques  mois 
l'achèvement  du  canal.  Six  dragues  furent  donc 
éteintes  dans  les  premiers  jours  d'octobre,  le  nombre 
en  fut  réduit  à  douze,  puis  à  dix,  et  ce  n'est  qu'en 
février  que  le  nombre  des  appareils  fut  porté  de 
nouveau  à  onze.  Les  travaux  furent  alors  poussés 
avec  une  nouvelle  vigueur. 

En  novembre  1870,  on  avait  rencontré,  dans  la 
courbe  de  sortie  de  SueZ;  à  7  mètres  au-dessous  du 
niveau  de  la  mer  moyenne,  un  banc  de  grès  gypseux 
d'une  épaisseur  maxima  de  l'",SO,  qui  ne  présentait, 
à  l'enlèvement,  que  des  difficultés  de  l'ordre  de  celles 
qui  avaient  été  déjà  vaincues  plusieurs  fois.  On  dut, 
néanmoins,  pour  enlever  ce  banc,  disposer  une 
drague  qui,  en  le  prenant  par-dessous,  le  fit  dispa- 
raître après  deux  mois  de  travail,  en  laissant  en  ce 
point  des  fonds  de  9"',50  et  10  mètres. 

Dans  la  plaine  de  Suez,  on  rencontra  également 
plusieurs  bosses  de  rocher,  extrêmement  dures  à 
enlever,  qui  occasionnèrent  à  nos  appareils  des 
retards  et  des  accidents.  Enfin,  dans  le  seuil 
d'El-Guisr,  les  terrains  à  draguer  étaient  excessive- 
ment compacts  et  le  travail  n'avançait  que  len- 
tement. Néanmoins,  après  un  peu  pins  d'une  année 


d'efforts,  une  dépèche  télégraphique,  datée  d'Alexan- 
drie, le  9  mai  dernier,  annonça  que  le  canal  était 
complètement  terminé  et  avait  atteint  ses  dimensions 
normales.  Il  est  important  de  remarquer  que  pour 
être  certain  d'obtenir  partout  8  mètres  de  profon- 
deur, les  dragues  travaillaient  généralement  à 
8"°,  SO,  en  sorte  que,  sur  un  très-grand  nombre 
de  points,  cette  profondeur  existe  aujourd'hui  et 
que,  dans  tous  les  cas,  la  profondeur  normale  n'est 
pas  moindre  de  8  "',  2S.  Cet  excès  dans  l'approfon- 
dissement du  canal  assure,  pour  longtemps,  la 
profondeur  minimum  de  8  mètres  en  garantissant 
largement  le  fond  contre  les  apports  de  sable  ou  de 
vase  qui  pourraient  se  produire  et  qui  viendraient 
alors  s'accumuler  dans  ces  espèces  de  réservoirs. 

Travaux    supplémentaires  ou  accessoires. 

Indépendamment  des  travaux  d'achèvement  de  la 
cuvette  du  canal  proprement  dit,  il  nous  restait 
encore  à  exécuter,  au  commencement  de  l'année 
dernière,  certains  travaux  supplémentaires  ou  acces- 
soires, indispensables  à  l'exploitation  régulière  de 
l'entreprise  et  dont  l'importance  doit  être  signalée. 

Dès  le  début  de  l'exploitation,  on  reconnut  que 
les  bassins  de  Port-Saïd  étaient  insuffisants  en 
raison  des  demandes  de  concessions  de  terrains 
ayant  des  quais  en  bordure  sur  nos  bassins, 
demandes  faites  par  plusieurs  grandes  Compagnies 
de  navigation  et  par  des  négociants  établis  à  Port- 
Saïd.  On  résolut  alors  de  créer  sur  la  rive  Asie 
trois  bassins  traverses  placés  perpendiculairement  à 
l'axe  du  bassin  Ismaïl,  ayant  chacun  56  mètres  de 
large,  203  mètres  de  long,  3",  SO  de  profondeur  e 
séparés  l'un  de  l'autre  par  un  terre-plein  de 
94  mètres  de  largeur.  Dès  le  mois  d'août,  le  premier 
de  ces  trois  bassins,  placé  le  plus  au  nord,  était 
complètement  terminé  et  livré  à  la  navigation. 

Avant  de  commencer  le  creusement  des  deux 
autres,  on  étudia  un  nouveau  projet  qui  parut 
préférable  en  vue  des  concessions  de  terrains  à 
accorder  dans  l'avenir,  et  aussi  de  l'agrandissement 
ultérieur  du  bassin  Ismaïl.  Ce  projet,  approuvé  au 
mois  d'avril  dernier,  va  être  mis  immédiatement  à 
exécution.  Il  se  compose  d'un  canal  de  824  mètres 
de  longueur,  parallèle  au  bassin  Ismaïl  et  débou- 
chant dans  ce  dernier  par  deux  chenaux  perpendi- 
culaires de  133  mètres  de  long,  situés  aux  extré- 
mités du  bassin.  La  première  traverse  déjà  creusée 
constituera  un  de  ces  deux  chenaux.  Le  cube  total 
à  enlever  sera  de  184,340  mètres  et  la  dépense 
d'environ  220,000  francs.  Ces  travaux  nous  donne- 
rons une  surface  de  terrain  immédiatement  utili- 
sable de  137,384  mètres  carrés  qui  sera  bordée  par 
l'eau  de  tous  côtés. 

Dans  le  courant  de  l'année  dernière,  la  marine^ 
française,  la  Compagnie  des  Messageries  maritimes, 
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la,.  Compagnie  du  Lloyd  autrichien,  la  Compagnie 
russe  de  navigation  à  vapeur  et  la  Compagnie 
Marc  Fraissinet  père  et  fils  nous  avaient  demandé  des 
concessions  de  terrains  sur  les  rives  du  bassin 
Chérif,  à  la  condition  que  ce  bassin  serait  immédia- 
tement terminé.  Ou  commença  par  remblayer  et 
niveler  les  terrains  aux  abords  et.  à  la  fin  de 
décembre,  un  cube  de  11, ^00  mètres  avait  été 
exécuté  à  sec  pour  ce  travail.  En  outre,  dans  les 
premiers  jours  de  septembre,  une  drague  avait 
commence  l'approfondissement  à  4  mètres  sur 
oo  mètres  de  largeur.  Cette  drague  exécuta  43,1:21 
mètres  cubes,  mais  son  travail  fut  interrompu  dans 
le  courant  d'octobre  afin  de  concentrer  tous  nos 
efforts  à  rachèvement  du  canal  proprement  dit. 

Le  14  mars  1871 ,  le  travail  de  dragage  de  ce 
bassin  a  été  repris  avec  vigueur.  Il  sera  terminé 
dans  les  premiers  jours  d'août  prochain  et  coûtera 
environ  200,000  francs.  A  cette  époque ,  on  pourra 
vendre  ou  concéder,  sur  les  rives  du  bassin  Chérif, 
une  nouvelle  surface  de  terrain  de  <S0,000  mètres 
carrés. 

L'élargissement  des  courbes  les  plus  difficiles  du 
canal  fut  également  entrepris  dans  le  courant  de 
l'année  dernière.  Cet  élargissement  était  devenu  in- 
dispensable par  suite  de  l'augmentation  de  longueur 
des  navires  passant  par  le  canal,  augmentation  qui 
allait  toujours  en  croissant.  Il  est  évident  que,  lors- 
qu'il y  a  seize  ans  ,  on  étudia  le  tracé  du  Canal, 
on  ne  comptait  pas  voir  un  jour  des  navires  de 
113  et  120  mètres  de  longueur  comme  ceux  de 
la  Compagnie  des  Messageries  maritimes  et  de  la 
Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  qui  ont  déjà 
traversé  le  canal  à  plusieurs  reprises.  On  était 
donc  autorisé  à  admettre,  à  cette  époque,  des 
courbes  de  faibles  rayons  qui  devaient  donner  une 
certaine  économie  sur  le  cube  des  déblais  à  effec- 
tuer pour  l'exécution  des  travaux. 

Aujourd'hui,  nous  devons  suivre  le  mouvement 
et  mettre  notre  canal  en  rapport  avec  les  nouvelles 
dimensions  des  navires.  On  travaille  donc  active- 
ment à  l'élargissement  à  44  mètres  au  plafond  de  la 
courbe  du  seuil  d'El-Guisr  ;  ce  travail ,  qui  ne  re- 
présentait pas  moins  de  100,000  mètres  cubes,  sera 
complètement  terminé  à  la  fin  d'octobre. 

Au  débouché  nord  du  canal  dans  le  lac  Timsah , 
le  tracé  présentait  également  une  courbe  assez  raide 
qui  a  été  complètement  élargie  au  moyen  de  l'en- 
lèvement d'environ  30,000  mètres  cubes  de  déblais. 
L'élargissement  de  la  courbe  sud  des  petits  lacs 
Amers  a  été  également  terminé  et  a  nécessité  l'en- 
lèvement de  30,000  mètres  cubes. 

Enfin ,  l'élargissement  de  la  courbe  de  sortie  du 
Canal  dans  la  rade  de  Suez  ,  commencé  en  1870  et 
terminé  aujourd'hui ,  a  nécessité  l'enlèvement  de 
36,000  mètres  cubes. 


La  gare  du  lac  Timsah  ne  présentait,  au  momeu 
de  l'inauguration,  que  des  fonds  de  6  mètres  à 
()"',oO.  Au  bout  de  très-peu  de  temps,  par  suite  de 
la  réunion  complète  des  deux  mers,  on  vit  le  niveau 
de  l'eau  dans  ce  lac  s'élever  de  0'",42,  et,  par  suite, 
le  cube  qui  nous  restait  à  enlever  pour  atteindre 
les  fonds  de  8  mètres  se  trouva  sensiblement 
réduit.  Ce  cube  était  cependant  encore  d'environ 
300,000  mètres,  y  compris  des  travaux  d'élargisse- 
ment à  l'entrée  et  à  la  sortie  de  la  gare.  Dans  les 
trois  derniers  mois  de  l'année  1870,  on  enleva,  dans 
cette  gare,  un  cube  de  163,000  mètres;  au  1"  juin, 
il  ne  restait  plus  que  133,000  mètres  à  enlever.  Ce 
travail  est  poussé  avec  activité  et  sera  terminé  pour 
le  1^''  novembre. 

Indépendamment  des  travaux  supplémentaires 
que  nous  venons  de  décrire,  on  a  procédé,  à  la  con- 
ftctiou  d'une  berge  importante  dans  le  lac  Ballah, 
représentant  environ  43,000  mètres  cubes,  puis  à 
l'amélioration  d'un  grand  nombre  de  risbermes  sur 
lesquelles  ou  a  enlevé  près  de  70,000  mètres  cubes, 
enfin  à  la  confection  d'une  banquette  servant  de* 
réservoir  à  Toussoum  et  de  plusieurs  nouveaux 
garages  échelonnés  sur  la  ligne  du  canal. 

Tous  ces  travaux,  y  compris  l'entretien  et  lo 
curage  du  chenal  de  Port-Saïd,  dont  nous  allons 
parler,  représentent  un  cube  total  de  3,409,593  mè- 
tres. 

Le  balisage  et  l'installation  des  poteaux  d'amar- 
rage servant  de  bornes  milliaires,  ont  été  complè- 
tement terminés  dès  le  mois  de  septembre  1870. 

L'intallation  d'un  maréographe  à  Suez  a  eu  lieu 
au  commencement  de  l'année  courante  pour  l'obser- 
vation du  mouvement  des  marées  dans  le  canal  du 
côté  de  la  mer  Rouge. 

Le  service  de  l'éclairage  du  canal  et  des  ports  a 
été  repris  par  l'exploitation  depuis  le  mois  de  mai 
dernier. 

Enfin  le  phare  de  Port-Saïd  et  les  trois  grands 
phares  de  Damiette,  Burlos  et  Rosette  que  nous 
avions  construits  pour  le  compte  de  S.A.  le  Khédive, 
et  dont  nous  avions  accepté  l'entretien  pendant  une 
année,  ont  été  livrés  définitivement  au  gouvernement 
ég^-ptien  au  mois  de  mars  1871. 

Tous  les  travaux  que  nous  venons  d'analyser 
comprennent  une  dépense  de  13,300,000  francs  qui 
se  décompose  comme  suit: 

1°  Dépense  jusqu'au  3i  décembre 
1870 Fr.         0,400,000  »» 

2"  Dépense  pendant  les  4  pre- 
miers mois  de  1871 Fr.        3,000.000  »■) 

3"  Dépense  restant  à  faire  en  1871 
pour  travaux  complémentaires.  .Fr.  900,000  ><v 

Total Fr,      13,300,000 
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Entretien  du  canal  et  des  ports. 

Le  service  de  l'entretien  proprement  dit  n'a  réel- 
lement commencé  qu'après  l'achèvement  complet  du 
canal,  c'est-à-dire  au  mois  de  mai  1871.  Toutefois, 
dans  le  courant  de  l'année  1870,  on  a  eu  à  procéder 
au  curage  do  l'avant-porl  de  Port-Saïd  et  nous 
sommes  heureux  d'annoncer  qu'au  lieu  des  300,000 
mètres  cubes  que  nous  avions  prévus,  nous  n'avons 
eu  à  enlever  que  2iO,OoO  mètres  cubes  pour  obtenir 
partout  une  profondeur  de  S^jSO.  Deux  dragues  et 
quatre  bateaux-porteurs  avaient  suffi  pour  exécuter 
ce  travail  du  mois  d'août  à  la  fin  de  novembre.  Une 
seule  drague  fera  ce  travail  de  curage  à  la  même 
époque  cette  année,  et  nous  venons  d'acquérir  la 
certitude  que  les  apports  à  enlever  n'atteindront 
pas  100,000  mètres  cubes,  soit  moins  de  moitié  du 
cube  de  l'année  dernière. 

L'entretien  du  canal  proprement  dit  sera  égale- 
ment très-peu  coûteux  pour  la  fin  de  cet  exercice. 
Le  cube  des  apports  à  enlever  sur  tout  le  parcours 
d*e  Port-Saïd  à  Suez  est  évalué  à  190,000  mètres 
cubes  ;  quatre  dragues  devront  suffire  à  l'accom- 
plissement de  ce  travail,  savoir:  une  dans  la  section 
de  Port-Saïd,  deux  dans  la  section  d'Ismaïlia  et  une 
dans  la  section  de  Suez.  Toutes  les  autres  dragues 
ont  été  retirées  du  service  et  sont  remisées  à  Port- 
Saïd  ou  dans  le  lac  de  Timsah.  Nos  prévisions  sur 
ce  point  sont  donc  encore  complètement  réalisées  ; 
les  apports  de  sable  amené  par  le  vent  sont  insigni- 
fiants, et  les  berges  de  la  cuvette  du  canal  sont 
tellement  solides  que  des  profils  relevés  en  difTérenls 
points  après  dix-huit  mois  d'exploitation,  accusent 
un  changement  à  peine  sensible  dans  la  conforma- 
lion  des  talus. 

Magasins  et  Ateliers. 

Les  différents  magasins  répartis  pendant  le  cours 
des  travaux  sur  toute  la  ligne  du  canal,  ont  été 
concentrés,  au  commencement  de  1870,  eu  un  ma- 
gasin général  unique  établi  à  Port-Saïd  et  qui 
pourvoit  a  tous  les  besoins  des  divers  services.  Ce 
magasin  s'est  constitué  avec  les  stocks  provenant  de 
l'ancien  service  des  travaux,  du  service  da  transit, 
et  du  matériel  que  nous  avons  dû  reprendre  de 
l'entreprise  Borel,  Lavalley  et  C.  La  valeur  du 
stock  existant  le  31  décembre  1870  au  magasin  gé- 
néral, aux  dépôts  des  ateliers  et  aux  ateliers  géné- 
raux de  Port-Saïd  était  de  3,273,381  fr.  37  c.  Nous 
cherchons  à  réduire  ce  stock  par  tous  les  moyens 
possibles  en  ne  renouvelant  qu'en  très-petites  quan- 
tités les  marchandises  épuisées,  et  nous  vendons  le 
vieux  matériel  ou  les  articles  dont  nous  n'avons 
plus  besoin  pour  nos  travaux  et  notre  exploitation. 

Les  ateliers  généraux  de  Port-Saïd  ont  facturé, 
en    1870,    pour   3,4o9,067    fr.    IG  c.  de    travaux  à 


divers  services  et  à  des  particuliers.  Ces  travaux 
sont  sensiblement  réduits  cette  année  ;  par  consé- 
quent, les  frais  généraux  et  le  personnel  seront 
considérablement  diminués. 

l'ente  du  vieux  matériel. 

Gomme  nous  venons  de  le  dire,  le  service  du 
magasin  s'occupe,  chaque  jour,  de  la  vente  du 
matériel.  Ces  ventes  courantes  et  journalières  se 
sont  élevées  à  380,412  fr.  84  c,  jusqu'au  31  décem- 
bre 1870,  et  à  42,917  fr.  2o  c.  dans  les  quatre  pre- 
miers mois  de  l'année  courante. 

Nous  avons  vendu,  en  outre,  tout  récemment,  à 
S.  A.  le  Kkédivej:  9  petites  dragues  et  30  gabares  à 
clapets,  et  à  MM.  Dussaud  frères  une  drague,  9 
gabares  à  clapets  et  6  canots. 

Enfin,  nous  nous  proposons  de  vendre  par  adju- 
dication publique,  dans  les  premiers  jours  de 
décembre  prochain,  tout  le  reste  du  matériel  que 
nous  ne  pouvons  utiliser,  et  qui  ne  représente  pas 
moins  de  25  millions  de  kilogrammes  de  fer.  Toute- 
fois, la  Compagnie  conservera  pour  les  besoins  ulté- 
rieurs de  ses  travaux  :  7  dragues  à  long  couloir, 
12  dragues  k  déversoir,  16  porteurs  de  déblais,  23 
gabares  s  clapets  de  fond  et  9  chalands  citernes, 
des  bigues,  des  docks  flottants,  mahounes,  etc. 
Tout  ce  matériel  est  en  parfait  état  d'entretien. 


TROISIEME     PARTIE. 

EXPLOITATION. 

Service  du  Transit  et  de  la  Navigation. 

Votre  entreprise,  par  son  caractère  universel, 
devait  subir  les  conséquences  des  événements  que 
l'Europe  a  traversés;  mais,  d'un  autre  côté,  le  per- 
cement de  l'Isthme  de  Suez  répond  si  complète- 
ment aux  nécessités  commerciales  et  maritimes  eu 
vue  desquelles  vous  l'avez  réalisé,  que,  malgré  la 
guerre,  une  importante  progression  s'est  manifes- 
tée et  qu'eu  ce  moment  des  préparatifs  vraiment 
grandioses  se  fout  de  toutes  parts  pour  la  cam- 
pagne prochaine. 

Depuis  l'inauguration  jusqu'au  31  mai  dernier, 
813  navires,  jaugeant  743,837  tonneaux,  oui  passé 
le  Canal. 

Ce  mouvement  se  décompose  semesli'iellement 
comme  suit  : 

1810 

Premier  semestre,  y  compris  les  10  navires  jau- 
geant ensemble  6.371  t.  90,  passés  en  novembre  et 

décembre  1809 232  navires  191.443  t. 

Deuxième  semestre. . .     263      »        248.039        953 
1S74 


Les      cinq 
mois 


premiers 


318 

Total 813 


303.334        676 


713.837 


631 


SUPPLEMENT. 
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Celte  llolle  se  compose  de  : 

678  vapeurs,  jaugeant 663.910  t.  919 

46    voiliers              »        12.94-2  76 

89  navires  d'Etat    »        68.983  9o2 


813    navires    j 


auReant 743.837 


631 


La  décomposition  par  pavillon  donne  les  chiffres 
suivants: 

Pavillon  anglais         o3o  navires  jaug    306.7001.149 

français        101              »            110.865  503 

.         autrichien      53               »               37.807  98 

>.         égyptien        46              »              32.847  '> 

ottoman         33              »              22.467  22 

»        italien            25              .■              14.984  16 

,,         russe                5               ■                4.104  29 

1.514  .) 

4.067  73 

2.200 

)                    313  » 

,)                  660  37 

48  64 

»                  371  339 

..                   881  25 


espagnol 

4 

américain 

3 

belge 

2 

hollandais 

2 

danois 

1 

hellénique 

1 

portugais 

1 

zanzibarien 

1 

taux 

813 

745.837     631 


La  perception  des  droits  maritimes  a  été  : 

Pour  le  premier  semestre  de  1870,  (y  compris  les 
mois    de    novembre    et     décembre 

1869)  de Fr.  2.221 .328  71 

Pour  le  second  semestre,  de 2.987.257  46 

Pour  les  cinq  premiers    mois     de 

1871,  de 3.593.371  99 


Total Fr.       8.801.958  16 


Le    nombre    des    passagers  qui  ont    traversé    le 
Canal  et   la    perception    qui    en    est    résultée    se 
chiffrent  comme  suit  : 
Premier  semestre 

de  1870 9.809  1/2  voyageurs  95.382  fr.  50 

2"  semestre 16.949  »  »         168.170         » 

Les    5    premiers 

mois  de  1871..   19.6153,  4  ■>        196.157       50 


Totaux 46.374  1/4 


459.710  fr.   » 


De  la  date  de  l'inauguration  au  31  mai  1871, 
4068  barques  ont  navigué  dans  le  Canal,  ayant 
produit Fr.     223.160  91 

S'il  était  encore  nécessaire  de  démontrer  le  par- 
fait étal  de  navigabilité  du  canal,  nous  n'aurions 
qu'à  citer  : 

Pour  le  tirant  d'eau,  le  vapeur  Ajnx,  qui  a  passé 
d'une  mer  à  l'autre  avec  un  tirant  d'eau  de  6", 81 
et  le  Nestor,  qui  calait  6", 86. 

Pour  le  tonnage,    le   paquebot    de    la   Compagnie 


Péninsulaire  etOrienlale  Australia,  ayant2,287  tonnes 
de  jauge  nette,  le  Delaware,  vapeur  anglais  de  2,597 
tonne?,  la  Jvmna,  transpo't  à  vapeur  du  gouverne- 
ment anglais,  de  3,001  tonnes. 

Pour  la  rapidité  de  la  traversée,  le  Tigre  et  le 
Donnai,  paquebots-poste  des  Messageries  françaises, 
qui  ont  transité  en  quatorze  heures  de  marche  effec- 
tive, le  Volga,  paquebot  de  la  même  Compagnie,  qui 
a  transité  en  treize  heures  cinquante  minutes  de 
marche,  et  le  vapeur  anglais  CaroUna ,  en  treize 
heures  dix  minutes. 

Pour  les  dimensions,  le  Pei-ho  ayant  117  mètres 
de  longueur  et  l'Arizona,  ayant  23'", 77  de  largeur. 

Une  voie  qui  raccourcit  de  3,000  lieues  en  moyenne 
l'ancienne  route  maritime  entre  l'Europe  et  l'Asie 
devait  nécessairement  permettre  aux  armateurs  et 
aux  grandes  compagnies  de  navigation  de  multiplier 
les  voyages  de  leurs  navires  ;  c'était  là,  en  effet,  un 
des  principaux  avantages  que  vous  avez  offerts  au 
commerce  en  perçant  l'Isthme. 

La  Compagnie  postale  des  Messageries  françaises 
a,  depuis  l'inauguration,  fait  passer  le  canal  à  47 
de  ses  paquebots,  jaugeant  ensemble  73,193  t.  57, 
nous  procurant  une  recette  de  815,608  fr.  57  c. 

La  Compagnie  postale  anglaise,  Péninsulaire  et 
orientale,  a  expédié,  iv'à  canal,  16  de  ses  paquebots, 
jaugeant  18,015  t.  59  ;  recelte  :  199,211  fr.  90.  c. 

Le  Lloyd  autrichien  :  44  navires  jaugeant  34,393  t. 
46:  recette  :  429,179  fr.  50  c. 

La  Compagnie  ottomane  Fevaidi  Osinanié  :  19  na- 
vires jaugeant  13,771  t.  82;  recette:  2 19,325 fr.  20. 
La  Compagnie  égyptienne  Khédivieh  :  22  navires 
jaugeant  19,320  t.  ;  recette  :  262,002  fr.  62  c. 
Parmi  les  armateurs  nous  citerons  : 
MM.   Rubattino,  de  Gènes,  dont   les  navires  ont 
passé  le  canal  dix-sept  fois,  donnant  un    tonnage 
total  de  12.796  t.    10  et  nous  pi'ocui-anl  une   recette 
de  139,435  ir.  20  c. 

M.  Donald  Macgrégor,  dont  les  navires  ont  effec- 
tué 32  voyages  dans  le  Canal,  soit  un  tonnage  de 
23.699  t.  52  et  une  recette  de  267.896  fr.  28  c. 

MM.  G  -M.Norwood  cl  C%  30  navires,  29,338  t.  31, 
recette  344.113  fr.  40  c. 

MM.  Th.  et  J.  Harrison,  39  navires,  42.604  t.  26, 
recette  478.186  fr.  GO  c. 

M.  Holt,  Océan  steamship  Company,  31  navires 
jaugeant  ensemble  42.793  t.  39,  recette  516.291  fr-. 
63  c.  —  Chaque  navire  de  cet  armateur  important, 
de  1,380  tonnes  en  moyenne,  a  donné  lieu  à  une  re- 
cette moyenne  de  16.035  francs. 

Dans  sa  circulaire  de  fin  d'année,  M.  C.  Moller 
constatait,  dans  les  termes  suivants,  les  consé- 
quences qu'a  eues,  en  Angleterre,  l'exploitation  ré- 
gulière du  Canal  maritime  :  «  Pendant  l'année  qui 
»  vient  de  s'écouler,  la  navigation  à  vapeur  a    fait 
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ï  de  grands  progrès  et  l'heureux  établissement  de 
»  lignes  régulières  de  steamers  sur  l'Iiuic,  la  Cliine 
»  et  le  Japon,  par  le  Canal  de  Suez,  a  inaugu'ri! 
»  une  ère  nouvelle  qui,  dans  très-peu  d'années,  aura 
»  une  importance  des  plus  considérables. 

»  A  peine  le  Canal  était-il  ouvert,  que  des  arma- 
»  leurs  de  steamers,  Anglais,  Français  et  Kaliens, 
»  s'empressaient  d'envoyer  des  éclaireurs  pour  se 
»  convaincre  de  la  pratitabililé  de  cette  nouvelle 
»  route  vers  l'Inde  et  en  faire  l'expérience.  Aussi- 
>  tôt  qu'il  fut  évident  que  le  Canal  était  un  succès 
»  complet,  un  véritable  triomphe  de  l'habileté  des 
»  Ingénieurs  et  que  des  steamers  calant  jusqu'à  20 
»  pieds  pouvaient  passer,  des  navires  de  grande 
»  capacité  furent  mis  en  charge  avec  une  rapidité 
w  ininterrompue  par  beaucoup  d'armateurs  in- 
»  fluents,  pour  les  principaux  jiorts  de  l'Inde,  de  la 
»  Chine  et  du  Japon. 

«  Alin  de  ne  pas  suspendre  le  fonctionnement 
»  régulier  de  ces  lignes,  des  steamers,  furent  dis- 
»  traits  de  leur  emploi  ordinaire;  mais  ces  steamers 
»  se  trouvant  trop  petits  ou  inappropriés,  de  nou- 
')  veaux  navires  de  grandes  dimensions  ont  été 
<  commandés  et  viendront  à  leur  poste  de  charge- 
»  ment  dans  la  première  partie  de  cette  année 
"  (1871),  pour  sujoplanter  les  nombreux  voiliers 
<'  dont  la  construction  et  la  majesté  ont  fait  l'or- 
»  geuil  de  l'Angleterre  depuis  des  siècles.  » 

L'une  des  piéoccupations  principales  de  notre  ser- 
vice d'exploitation  est  de  prévoir,  quelque  temps  à 
l'avance,  le  mouvement  maritime  qui  doit  se  pro- 
duire dans  le  canal,  afin  de  prendre  toutes  les  dis- 
positions utiles  en  vue  d'assurer  un  passage  rapide 
et  régulier  à  chaque  navire. 

Un  travail  qui,  jusqu'ici,  nous  a  Irès-exaclement 
rens;:iyué  sur  les  limites  de  progression  que  doit 
atteindre  le  mouvement  maritime,  consiste  à  relever, 
chaque  mois,  les  noms  des  navires  en  charge,  en 
partance  ou  en  roule  pour  le  Canal. 

Un  tel  relevé  ne  saurait  être  complet,  mais  en 
comparant  les  renseignements  que  nous  parvenons 
à  nous  procurer  avec  les  relevés  semblables  dressés 
aux  époques  correspondantes  de  l'année  écoulée,  la 
progression  qui  résulte  de  cette  comparaison  nous 
donne  la  mesure  de  la  progression  maritime  sur  la- 
quelle nous  devons  compter  au  minimum. 

Le  lo  juillet  de  l'année  dernière,  le  relevé  des 
navires  en  charge,  en  partance  ou  en  route  pour  le 
Canal  nous  donnait  7i{  navires,  y  compris  ceux  qui, 
ayant  passé  de  la  Méditerranée  à  la  mer  Rouge, 
devaient  revenir  par  le  Canal. 

Un  relevé  semblable,  arrêté  le  {-5  juillet  de  cette 
aimée,  nous  donne  17{] navires  se  divisani  ainsi  : 
l"  Navires  en  charge,  eu  partance  ou  vn  route  de 


ce  côté  du  Canal 7() 

2°  Do  l'autre  côté aS 

3»  Navires  ayant  passé  le  Canal,  de  la  Mé- 
diterranée vers  la  mer  Rouge,  et  qui  doivent 
revenir (jg 

Total 176 

El  vous  le  remarquerez,  Messieurs,  ce  relevé  que 
vous  avez  entre  les  mains  signale  seulement  les  na- 
vires en  charge,  en  partance  ou  en  route  pour  le 
Canal,  à  la  date  précise  du  IS  juillet  1871. 

La  période  »  d'essai,  »  suivant  l'expression  de  la 
circulaire  anglaise  que  nous  avons  lue,  est  terminée 
pour  les  armateurs  dont  les  steamers  fréquentent 
maintenant  le  Canal  avec  régularité.  Il  faudrait 
donc,  pour  prévoir  exactement  ce  que  sera  le  déve- 
loppement maritime  dans  le  Canal,  ajouter  à  ce  le- 
levé  les  navires  dont  les  départs,  déjà  fixés,  nous 
sont  acquis,  soit  les  Messageries  maritimes  qui  foni 
passer  le  Canal  à  quatre  de  leurs  navires  chaque 
mois.  — Les  services  mensuels  du  Lloyd  autrichien, 
de  la  Compagnie  Rubattino  de  Gènes,  les  lignes  ré  • 
gulières  de  la  grande  Compagnie  russe  de  commerce 
et  de  navigation  à  vapeur,  de  la  Compagnie  royale 
Hollandaise,  et  aussi  les  services  réguliers  de  plu- 
sieurs armateurs  anglais,  dont  l'un  nous  écrivait 
dernièrement  :  «  Je  compte  vous  payer  plus  de 
S0,000  livres  (1,250,000  fr.)  de  droits  cette  année, 
pour  80  grands  navires,  et  à  l'expiration  de  cette 
année  ce  nombre  sera  augmenté.  » 

Nous  lisons  dans  VObservatore  Triesdno  du  28 
juin  :  «  Tandis  que  la  place  de  Trieste  possède  déjà 
le  Lloyd  autrichien  qui  a  environ  80  vapeurs  par- 
courant toutes  les  échelles  du  levant,  il  s'y  forme 
encore  une  autre  société  de  navigation  à  vapeur,  au 
capital  de  trois  millions  de  florins  pour  entrepren- 
dre des  voyages  au-delà  du  canal  de  Suez,  dans  les 
ports  de  l'Indo-Chiue.  Une  autre  Compagnie  se 
forme  à  Fiume.  avec  des  capitaux  hongrois  ayant, 
elle  aussi,  pour  objectif,  les  ports  de  l'Iudo-Chine.  » 
Cette  seconde  société  aura  un  capilcl  de  4  millions 
de  lires  italiennes.  » 

La  grande  Compagnie  Hollandaise  qui  est,  en  ce 
moment  en  pleine  activité,  a  publiquement  prévu 
une  somme  d'un'  demi  million  de  francs  à  nous 
payer  dès  la  première  année. 

Tels  sont.  Messieurs,  les  éléments  sérieux  d'a- 
près lesquels  nous  avons  fait  en  Egypte,  nos  pré- 
paratifs d'exploitation  en  vue  d'assurer  à  un  grand 
développement  maritime  prévu  les  moyens  de  transit 
les  plus  rapides  et  les  plus  sûrs. 

Notre  deuxième  semestre  de  1870  nous  avait 
donné  les  augmentations  progressives  suivantes, 
comparé  au  premier  semestre  de  la  mèms  année  : 
îo.3(J  0/0  pour  le  nombre  des  navires  ayant  passé 
ic  canal. 
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27.50  0  0  pour  le  total  du  lounage  ayant  transité  ; 
34.48  0  0  pour  la  recette  provenant  exclusivement 

du  mouvemaut  maritime; 
7-2  0,  0  pour  le  nombre    des  passagers   sur  les- 

quels le  droit  a  été  perçu  ; 
16  0  0  pour  la  recette  provenant  de  ce  dernier 

droit. 
Or,  cette  progression  se  manifestait  pendant  que 
la  guerre  suspendait  le  trafic  qui  uous  venait  aupa- 
ravant de  Marseille,  de  Gênes,  de  Trieste  et  d'O- 
dessa, —  et  diminuait  sensiblement  le  mouvement 
de  la  marine  anglaise. 

Cet  état  de  choses  a  persisté,  nous  n'avons  pas 
besoin  de  vous  le  dire,  pendant  les  premiers  mois  de 
1871.  —  Cependant  la  progression  du  trafic  efTectué 
pendant  les  mêmes  mois  de  1871,  nous  donne,  com- 
paré au  trafic  du  1^""  semestre  de  1870,  les  chiffres 
suivants  d'augmentation  : 
.37     I)  0  0  pour  le  nombre  des  navires   ayant  passé 

le  Canal  ; 
ît)     »  0/0  pour  le  total  du  tonnage  ayant  transité  ; 
(M. 76  0/0  pour  la  recette  provenant  exclusivement 

du  mouvement  maritime  ; 
9!)  »  0/0  pour  le  nombre  des  passagers  sur  lesquels 
le  droit  a  été  perçu. 
En  résumé,  le  développement  acquis  au  Canal 
pendant  les  cinq  premiers  mois  de  1871,  malgré  la 
guerre,  est  le  double  du  mouvement  constaté  pendant 
le  premier  semestre  de   1870. 

Pour  compléter  les  renseignements  qui  viennent 
de  vous  être  présentés,  nous  croyons  devoir  vous 
communiquer  le  rapport  officiel  que  uous  venons  de 
recevoir  du  chef  de  notre  service  de  navigation  et 
de  transit  en  Egypte  : 

Ismailia,  7  juillet  IS71. 

Monsieur  le  Président, 
J'ai  eu  l'honneur  de  vous  tenir  régulièrement  in- 
formé, par  chaque  courrier  hebdomadaire,  des  opé- 
rations du  service  du  transit. 

Les  chiffres  que  vous  connaissez  rendent  compte, 
pour  mon  service,  des  résultats  acquis  jusqu'au 
30  juin  dernier. 

Les  recettes  du  premier  semestre  de  1870.  en  y 
ajoutant  celles  qui  ont  été  faites  à  partir  du  19  no- 
vembre 1809,  ont  été  de Fr.  2,700,117  89 

Celles  du   deuxième  semestre  de  la   même  année 

ont  été  de 3,loO,63S  40 

Celles  du  premier  semestre  1871,  soit  le  troisième 
semestre  de  l'exploitation,  montent  à.  4,267,621  21 
A  côté  de  ces  chiffres  il  importe,  pour  bien  ap- 
précier le  mouvement  de  la  navigation  et  l'impor- 
tance du  progrès  accompli,  comme  celle  du  progrès 
promis  pour  l'avenir,   de  considérer  le  nombre  des 


navires  qui  sont  aOcctés  au   transit  par  la  voie  du 
Canal. 

400  navires  ont  déjà,  à  une  ou  à  plusieurs  reprises, 
acquitté  les  droits  de  transit. 

En  retranchant  de  ce  chiffre  12  petits  navires  jau- 
geant chacun  moins  de  100  tonneaux,  et  30  voiliers 
avec  une  jauge  de  10,803  t.  S6  ayant  effectué  51  tra- 
versées, il  reste  358  steamers,  jaugeant  ensemble 
340,000  tonnes,  qui  ont  effectué  788  traversées,  soit 
2  traversées  et  1/5  par  navire. 

Sans  compter  les  navires  qui  se  construisent  en 
Angleterre,  en  Hollande,  en  Italie,  en  Autriche,  en 
Russie,  et  dont  les  prochains  voyages  sont  déjà 
annoncés,  voici  donc  un  nombre  de  steamers  repré- 
sentant 340,000  tonnes,  qui  ont  adopté  la  voie  du 
Canal.  Le  tableau  du  mouvement  montre  qu'une 
grande  partie  n'a  commencé  à  paraître  qu'à  la  fin  de 
l'année  1870,  et  n'a  encore  accompli  qu'un  voyage, 
mais  il  montre  aussi  que  les  premiers  steamers  qui 
ont  paru  sur  le  Canal,  ont  effectué  déjà  jusqu'à  cinq 
voyages  d'aller  et  cinq  de  retour. 

Nous  sommes  donc  en  droit  de  compter  que  le-^ 
steamers  existants  feront,  en  moyenne,  trois  voyages 
d'aller  et  trois  de  retour  dans  une  année;  c'est-à- 
dire  six  traversées  par  le  Canal. 

En  multipliant  par  6  le  chiffre  représenté  de 
340,000  tonnes,  on  obtient  2,040,000  tonnes  payant 
les  droits  de  transit,  soit  20,400,000  francs  de 
recettes. 

Nous  n'avons  pas  parlé  de  la  France  à  propos  des 
steamers  eu  construction  parce  que,  malheureuse- 
ment, la  guerre  a  arrêté  le  mouvement  qui  s'était 
produit  à  Marseille  au  commencement  de  1870,, 
Nous  avons  eu  le  regret  d'apprendre  que  la  Compa- 
gnie Fraissinet,  qui  avait  inauguré  avec  succès,  dès 
l'ouverture  du  canal,  la  ligue  de  Marseille  à  Bombay, 
avait  dû  arrêter  sa  navigation  dans  l'Inde  par  suite 
de  l'état  de  notre  commerce  et  avait  cédé  à  des 
armateurs  anglais  les  navires  qu'elle  avait  affectés  à 
cette  ligne.  Mais  la  prospérité  de  notre  commerce 
n'a  subi  qu'un  temps  d'arrêt  et  nos  armateurs 
français,  nous  en  avons  la  légitime  espérance,  ne 
larderont  pas  à  se  metlre  en  ligue  avec  leurs 
émules  des  autres  nations. 

La  moyenne  de  la  traversée  des  navires  appar- 
tenant à  des  Compagnies  postales  a  été,  pour  les 
Messageries  maritimes  françaises,  de  28  heures 
21  minutes  avec  48  navires  ;  pour  la  Compagnie 
italienne  Rubatiino,  32  heures  39  minutes  avec 
21  navires;  pour  la  Société  autrichienne  du  Lloyd, 
35  heures  12  minutes  avec  46  navires;  pour  la 
Compagnie  anglaise  Péninsulaire  et  Orientale, 
38  heures  10  minutes  avec  14  navires. 

Trois  navires  des   Messageries  maritimes,  un  à  la 
[     Compagnie  Rubatiino,   un  appartenant   au    Gouver- 


160 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


nemcnt  égyptien,  un  autre  au  commerce  anglais, 
ont  traversé  le  canal  en  une  seule  journée  de 
d-4  heures. 

Le  nombre  des  navires  qui  transitent  ne  peut  pas 
être  distribué  régulièrement  chaque  jour;  ils 
arrivent  parfois  en  bloc,  souvent  il  y  a  eu  un  mou- 
vement de  huit  et  de  dix  navires  à  la  fois  daus  le 
Canal.  Dans  les  journées  des  i6  et  17  février  1871, 
le  mouvement  a  été  de  14  navires  engagés  en 
même  temps,  ils  se  sont  garés  et  croisés  avec  faci- 
lité. Ces  deux  journées  ont  fourni  la  preuve  la  plus 
évidente  que  le  canal  actuel,  tel  qu'il  est,  suffit  à 
un  mouvement  considérable. 

Le  nombre  des  barques  transportant  les  marchan- 
dises du  pays  qui  ont  acquitté  les  droits  de  navi- 
gation, a  été  de  4,266  pendant  les  trois  semestres. 
Il  faut  être  persuadé  que  la  quantité  de  ces 
barques  et  le  chiffre  de  leur  tonnage  augmentera 
avant  peu  dans  une  proportion  considérable  lorsque 
le  canal  du  Caire  à  Ismaïlia  sera  terminé. 

Les  travaux  ordonnés  par  Son  Altesse  marchent 
avec  activité.  Dans  quelques  mois,  la  capitale  de 
l'Egypte  sera  reliée  par  une  large  voie  d'eau  avec 
Ismaïlia  ;  le  commerce  indigène  d'importation  et 
d'exportation  n'attend  que  ce  moment  pour  profiter 
de  toutes  les  facilités  que  lui  offre  le  port  intérieur 
du   Canal  maritime. 

Déjà,  malgré  l'exiguïté  du  canal  d'eau  douce  ac- 
tuel qui  ne  va  pas  plus  loin  que  Zagazig,  sept 
mille  tonnes  de  graines  de  coton  ont  été  embar- 
quées à  Ismaïlia  en  1870  et  six  mille  (6,000)  tonnes 
pendant  l'hiver  de  1871.  Lts  prévisions  les  plus  au- 
torisées permettent  de  penser  que  ce  chiffre  sera 
décuplé  lorsque  le  nouveau  canal  sera  ouvert.  Un 
tel  mouvement  commercial  qui  sera  toujours  secon- 
daire, comparé,  au  point  de  vue  du  transit,  avec  le 
passage  des  navires,  ne  manquera  pas  cependant 
de  donner  une  vie  nouvelle  à  la  ville  d'Ismaïlia  et 
une  valeur  importante  ù  ses  terrains. 

Le  développement  commercial  de  Port-Saïd  est 
déjà  sensible;  le  commerce  n'est  plus  alimenté,  il  est 
vrai,  par  les  nécessités  du  ravitaillement  du  nombreux 
personnel  qui  était  employé  sur  les  travaux  du  ca- 
nal, mais  d'autres  éléments  contribuent  à  sa  pros- 
périté. Les  navires  s'y  arrêtent  pour  embarquer 
leur  charbon  et  renouveler  leurs  provisions 
en  denrées  de  toutes  sortes  ;  les  passagers  descen- 
dent à  terre  et  font  des  achats  dans  les  magasins 
qui  ne  représentent  plus  les  établissements  d'une 
colonie  naissante,  mais  ceux  d'une  ville  florissante. 
Enfin,  les  marchandises  ont  commencé  à  être  en- 
treposées; des  chargements  de  thé,  de  coton,  de 
café,  de  gomme,  de  poivre,  sont  débarqués  des  na- 
vires arrivant  de  l'Indo-Chino,  pour  être  ensuite 
repris  par   les  différents  paquebots  qui  desservent 


les    lignes    régulières   d'Odessa,    de    Trieste  et    de 
Constantinople  par  la  côte  de  Syrie, 

En  résumé,  quoique  la  guerre  de  1870  ait  paralysé 
l'essor  normal  du  commerce  et  que,  par  conséquent, 
depuis  une  année,  les  recettes  du  transit  aient  souf- 
fert de  la  situation  générale,  il  n'est  pas  une  bran- 
che de  notre  exploitation  qui  ne  soit  prospère. 

Le  canal  maritime  est  terminé  à  toute  sa  profon- 
deur, le  chenal  est  balisé  d'un  bout  à  l'autre;  tous 
les  garages  sont  installés  pour  les  croisements;  le 
télégraphe  permet  de  régler  avec  toute  sécurité  les 
mouvements;  le  pilotage  de  jour  et  de  nuit  est  or- 
ganisé à  l'entrée  de  Port-Saïd  comme  le  pilotage 
sur  le  canal  et  le  remorquage  des  navires. 

4,266  barques  indigènes  et  48,253  passagers  ont 
payé  les  droits  de  transit; 

Les  receltes,  montant  à  10,178,405  fr.  50  c,  sont 
en  voie  d'accroissement  constant; 

Les  dépenses  sont  arrivées  à  la  limite  de  la  plus 
stricte  économie  ;  elle  ne  dépassent  pas  en  totalité, 
pour  le  premier  semestre  de  1871,  la  somme  de 
750,000  francs,  y  compris  tous  les  frais  de  matériel, 
de  magasins,  d'ateliers,  de  traction,  auxquels  con- 
court le  service  de  l'entretien  ; 

Enfin,  en  outre  des  388  navires  affectés  déjà  à  la 
navigation  du  Canal,  chaque  jour  annonce  le  lan- 
cement d'un  nouveau  steamer  destiné  à  la  même 
voie,  la  création  de  nouvelles  entreprises  fondées 
en  vue  du  canal. 

Tel  est  le  bilan  que  vous  offre  le  service  du  tran- 
sit et  de  la  navigation. 

Le  chef  du  transit  cl  de  la  navigation. 
Signe  :  J.  Guichard. 

Service  des  transports. 

Nous  vous  disions,  dans  notre  rapport  du  30 
mars  1870:  «  Le  service  de  transports  des  marchan- 
dises, d'une  mer  à  l'autre,  par  chalands,  nous 
l'avons  continué  après  l'inauguration  du  Canal 
maritime,  parce  que  nous  n'avons  pas  voulu  priver 
le  commerce  des  avantages  d'économie  que  nous 
lui  avions  assurés,  notamment  pour  le  transport 
des  charbons;  mais,  depuis  l'inauguration,  nous 
n'avons  cessé  de  faire  publiquement  connaître 
notre  ferme  intention  de  supprimer  tout  à  fait  notre 
mouvement  de  transports  par  chalands,  et  nous 
espérons  que  la  batellerie  libre  pourra  très-prochai- 
nement s'organiser  pour  continuer  de  donner  au 
commerce  les  mêmes  facilités. 

Nous  ajoutions  :  «  Notre  service  des  transports 
de  marchandises,  par  chalands,  est  donc  destiné  à 
disparaître,  et,  en  diminuant  nos  frais  d'exploita- 
tion, les  recettes  de  ce  service  spécial,  décroissantes 
depuis  l'inauguration,  nous  permettent  de    compter 
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que  b  batellerie  libre  s'emparera  bientôt  de  ce  mou- 
Tcment.  » 

Nos  prévisions  se  sont  réalisées  :  la  batellerie 
libre  s'est  peu  à  peu  substituée  à  notre  service 
provisoire. 

Voici  les  recettes  semestrielles    que   nous   avons 
encaissées  des  barques  : 
1"'  semestre    de  1870,   y  compris 

novembre  et  décembre  1869...     Fr.      3:2.360  lo 

2"»  semestre 93.922  19 

Les  cinq  premiers  mois  de  1871..  86.667  70 

Total Fr.     232.950  04 


Nos  receltes  semestrielles  provenant  du  transport 
des  marchandises  par  chalands  ont  été  : 

Pour  le  l"'  semestre  1870,  y  com- 
pris novembre  et  décembre  1869    Fr.  431.999  59 

Pour  le  2°°  semestre 40. 739  71 

Pour  les  cinq  premiers  mois  de  1871  35.923  96 

Total Fr.  508.663  26 


Ces  chiffres  vous  indiquent, parleur  décroissance, 
avec  quelle  sûreté  s'est  accomplie  la  substitution 
que  nous  avions  prévue. 

Nous  n'avons  cependant  pas  voulu  priver  com- 
plètement le  commerce  des  facilités  que  nous  lui 
avions  assurées,  et,  tout  en  supprimant  notre  propre 
service  de  transport  par  chalands,  nous  avons 
maintenu  en  location  une  partie    de  notre  matériel. 

Par  un  avis  public,  nous  avons  fait  connaître  au 
commerce  qu'àpartir  du  15  juillet  «la  Compagnie  du 
canal  de  Suez  ne  s?  chargerait  plus  d'effectuer  aucun 
transport  de  marchandises  d'une  mer  à  l'autre.  » 

Mais  qu'elle  «  continuerait  néanmoins,  jusqu'à 
nouvel  avis,  à  louer  son  matériel  aux  prix  ordinaires 
des  tarifs  en  vigueur.  » 

Nous  nous  proposons  de  cesser  toute  location  le 
plus  tôt  possible  en  vendant  ce  matériel  à  l'industrie 
libre  des  transports. 

Nous  avions,  parallèlement  à  ce  service  par  cha- 
lands un  service  quotidien  de  voyageurs  entre  Port- 
Saïd  et  Ismaïlia. 

Ce  service  a  transporté  • 

Pendant  le  l*"'    semestre    de  1870    (novenbre    et 

décembre  1869  compris) 12.822  voyageurs. 

Pendant  le  second  semestre  5.315          » 

Pendant   les    cinq   premiers 

mois  de  1871 4.268          » 


Total 22.405  voyageurs 

donnant  une  recette  totale  de Fr.     186.631  43 


Nous  vous  disions,  l'année  dernière  ■  «  Quoique 
*  nous  maintenions  ce  service  des  voyageurs,  il 
»  va  sans  dire  que    nous   ne   nous  opposerions  en 


»  aucune  façon  à  l'organisation  libre  d'un  tel  ser- 
»  vice  sur  le  Canal.  Notre  but,  en  effet,  aujour- 
>j  d'hui  que  le  Canal  est  ouvert  aux  navires,  est 
*  qu'il  reste  ce  qu'il  a  été  pendant  toute  la  période 
I)  de  construction,  c'est-à-dire  que  nous  bornons 
"  notre  rôle  à  l'exploitation  pure  et  simple  de  la 
»  voie  navigable,  laissant  à  tous  la  plus  complète 
lib  erté.  Pourvu  que  les  droits  prévus  dans  notre 
»  règlement  de  navigation  nous  soient  payés,  le 
»  Canal  n'est  fermé  à  personne,  toute  navigation 
»  peut  s'y  produire,  dans  la  mesure,  bien  entendu, 
»  de  la  conservation  des  travaux  exécutés  et  sans 
»  entraver  la  liberté  d'autrui.  » 

Pour  hâter  le  moment  où  un  service  libre  de 
transport  des  voyageurs  s'établira  sur  le  Canal, 
nous  avons  commencé  par  le  réduire  de  moitié  et 
il  n'a  lieu  maintenant  que  tous  les  deux  jours. 

Ce  changement  nous  a  permis  de  nous  assurer 
une  économie  nouvelle  sans  nuire  aux  nécessités 
commerciales  de  relations  faciles  que  nous  tenions 
à  favoriser. 

Mouvement  de  Port-Saïd. 
Nous  croyons  devoir  vous  signaler  d'une  façon 
spéciale  l'importance  prise  par  le  port  de  Port-Saïd 
dans  la  Méditerranée.  En  outre  des  navires  appelés 
à  passer  le  canal  maritime  ou  l'ayant  passé  et  qui, 
pour  la  plupart,  s'approvisionnent  de  houilles  à 
Port-Saïd,  ce  port  nouveau  est  devenu  une  escale 
très-fréquentée. 

Depuis  l'inauguration  jusqu'au  31  mai,  1514  navi- 
res, jaugeant  ensemble  948,642  t.  97,  sont  venus 
jeter  l'ancre  à  Port-Saïd.  Il  faudrait  doubler  ces 
chiffres  pour  avoir  le  mouvement  total  du  port, 
entrées  et  sorties  réunies. 
Ce  mouvement  se  décompose  comme  suit  : 
908    vapeurs  jaugeant  783,4861.82 

533    voiliers  »  117,415    87 

73    navires  d'Etat         »  47,740    28 


1514 


Totaux.  948,642 1. 97 


La  part  prise  par  chaque  pavillon  est  la  suivant 
entrées  seulement: 


Anglais 

Ottoman 

Français 

Égyptien 

Autrichien 

Russe 

Italien 

Grec 

Norvégien 

Allemand 

Samiotte 

États-Unis 


503 

251 

208 

154 

139 

97 

85 

32 

9 

8 

7 

5 


jaugeant 


la  suivar 

ite. 

390,905 1. 73 

22,747 

58 

173,114 

13 

102,410 

42 

138,195 

70 

58,252 

43 

41,127 

43 

3,417 

»» 

4,524 

»» 

2,747 

» 

239 

»» 

5,662 

85 

A  reporter . .  1 ,500 


943  ..403  27 
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Reports. . . 

1,500 

Espagnol 

3 

Hollandais 

3 

Jérusalem 

2 

Danois 

Belge 

Portugais 

Suédois 

Valaque 

Zanzibarien 

jaugeant 


94:^,403  27 

732 

>» 

of)2 

»» 

400 

»» 

660 

37 

1,100 

)i» 

371 

33 

28G 

»  » 

2,^7 

»)) 

881 

»» 

Totaux 


1514 


948,6421.97 


Ces  navires  ont  débarqué,  à  Port-Saïf',  13,37;> 
voyageurs  et  211,152  tonnes  de  marchandises  se 
décomposant  comme  suit  : 

Houilles  164,712  tonnes. 

Marchandises  40,440        » 

Total.  211,152  tonnes. 


Service  du  Domaine. 

A  l'époque  de  notre  dernière  réuniou ,  nous  ex- 
plo  liions  notre  Domaine  primitif  de  10,214  hectares 
cu  louant  les  terrains  et  les  bâtiments  élevés  sur 
ces  terrains,  mais  nous  vous  faisions  connaître  que 
la  convention  passée  avec  le  Khédive ,  le  23  avril 
18(59,  pour  «  partager  le  produit  des  terrains  à  bâtir 
»  le  long  du  canal  maritime,  sans  aucune  limite,  » 
nous  paraissait  devoir  entrer  prochainement  dans 
sou  plein  effet. 

Nous  attendions  avec  couiiance  le  moment  où 
Son  Altesse  jugerait  opportun  de  consacrer  la  mise 
en  commun  des  lei'raius  de  l'Isthme. 

Le  23  mai,  la  dépêche  télégraphique  suivante  nous 
parvenait  d'Alexandrie  : 

«  Les  négociations  entamées  par  le  Khédive  pour 
la  réforme  judiciaire  en  Egypte  ayant  abouti  à  une 
heureuse  solution,  Son  Altesse  vient  d'ordonner  la 
mise  en  commun  et  d'autoriser  la  vente  des  lorrains 
dépendant  (lu  Canal  maritime  de  Suez.  )■ 

Et  en  ellcl,  le  gouveruement  de  Son  Altesse  et  la 
Compagnie  procédèrent  à  l'organisation  d'une  Com- 
mission spéciale  chargée  d'agir,  en  Égypie,  au  nom 
des  parties  contiactanles  en  vue  d'une  exploilalion 
du  Domaine  commun. 

L'étendue  de  ce  Domaine  élail  paif'ailementdéliuie 
par  l'article  additionnel  suivant  de  la    convention  : 

«  Il  est  entendu  que  les  terrains  que  la  Compa- 
»  gnic  est  autorisée  à  vendre,  conformément  aux 
»  dispositions  de  la  présente  convention,  doivent 
»  embrasser  successivement  tous  ceux  qui  sont 
•1  susceptibles  de  devenir  des  centres  de  population. 
0  En  conséquence,  partout  ou,  d'un  bout  à  l'autre 
'  du  Canal  maritime,  pourra  s'établir  un  centre  de 
<>  population,  les  terrains    dont  la  ("ompagnie  a  la 


»  jouissance  et  les  terrains  appartenant  au  Gouver- 
»  nement  seront  mis  en  commun  et  vendus  au  bé- 
»   néfice  commun.  » 

Dès  le  mois  de  juillet,  l'exploitation  du  domaine 
commun  était  suftisamment  organisée  pour  accueillir 
les  demandes  d'achat  de  terrains.  Ces  demandes  fti- 
renl  nombreuses  ;  elles  étaient  de  deux  sortes  : 
1"  habitants  de  Tlsthmo,  commerçants  et  industriels 
demandant  un  terrain;  2"  concessionnaires  occupant 
déjà  un  terrain  en  vertu  de  concessions  temporaires 
demandant  à  devenir  propriétaires  définitifs. 

En  principe,  nous  avions  taxé  les  diverses  parties 
de  terrains  à  vendre  à  des  prix  au-dessous  desquels 
nous  ne  pensions  pas  devoir  aliéner  la  propriété 
commune;  mais  nous  avions  admis  temporairement 
et  par  exception  la  possibilité,  pour  les  anciens  oc- 
cupants, de  devenir  propriétaires  définitifs  de  leurs 
terrains  eu  jouissant  de  certaines  réductions  sur  les 
prix  taxés  en  principe. 

La  guerre  est  venue  suspendre  totalement  toutes 
les  négociations  entamées  et  ce  n'est  qu'en  mai  1871 
que  la  situation  politique  générale  a  permis  un  re- 
tour de  confiance  en  l'avenir. 

Notre  exploitation  du  Domaine  commun  a  donc 
inauguré,  en  mai,  l'application  des  conventions 
passées  avec  le  gouvernement  de  Son  Altesse. 

Pendant  ce  premier  mois  d'exploitation,  dix-neuf 
ventes  ont  été  faites  au  prix  moyen  de  .j7  fr.  71  c. 
le  mètre  carré  de  superficie. 

Ces  ventes  ont  produit  une  somme  brute 
de Fr.       164,766  t)3 

Nous  avons  également  vendu,  aux  acheteurs  do 
ces  lots,  les  bâtiments  qui  existaient  sur  les  tei- 
rains  ainsi  aliénés.  Cette  vente  de  bâtiments  a  pro- 
duit, pendant  ce  ix.ois,  une  somme  de.  Fr.     30,027  3.') 

Les  ventes  de  terrains  ainsi  iuaugurées  et  dont 
les  prix  sont,  le  plus  souvent,  le  résultat  d'adjudi- 
cations publiques,  nous  assurent  la  confirmation  des 
espérances  que  nous  avons  fondées  sur  leur  valeur. 

Nous  vous  rappelons  que  pour  donner  aux  com- 
pagnies de  navigation  toutes  les  facilités  désirables, 
et  en  attendant  que  la  mise  eu  commun  des  ter- 
rains nous  eût  mis  eu  droit  de  les  aliéner,  nous 
avions  mis  à  la  dispositions  desdites  Compagnies, 
avec  promesse  de  vente,  des  terrains  à  Port-Saïd. 

Nous  avons  ainsi  disposé  d'environ  50,000  mètres 
qui,  taxés  d'avance  à  50  francs  le  mètre,  nous 
produiront  2,500,000  francs. 

Nous  sommes  également  en  négociation  avec  lo 
gouvernement  anglais  pour  une  cession  de  600,000 
francs  de  terrains. 

Depuis  l'inauguralion  du  Canal  maritime  jusqu'au 
31  mai,  la  location  des  terrains  a  produit  une  somme 
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<ie Fr.     164.270  80 

La  location  des  bâtiments  nous  a  pro- 
<  urc '2i3.9o9  i2 

Diverses  receltes  extraordinaires  du 
service  du  domaine  ont  donné 2.103  93 

Total  des  produits  du  domaine  parti- 
culier de  la  Compagnie Fr.     110.333  87 

Serrice  du  têléyraphe. 

Notre  service  télégraphique,  établi  pour  nos  ser- 
vices de  navigation  et  d'entretien,  continue  à  assu- 
rer aux  navires  en  transit  la  sécurité  1;)  plus  com- 
plète en  prévenant  constamment  les  stations,  des 
manœuvres  et  de  la  marche  des  bâtiments. 

Désirant  être  utile  au  commerce,  nous  avons  pu 
mettre  notre  service,  tout  organisé,  à  la  disposition 
des  marins  et  négociants,  après  avoir  obtenu  de 
S.  A.  le  Khédive  l'autorisation  de  faire  «  de  Port- 
Saïd  et  de  Suez  le  transit  télégraphique  des  dépêches 
entre  les  câbles  de  la  Méditerranée  et  ceux  de  la 
mer  Rouge.  » 

Les  receltes  brutes  que  doit  produire  ce  transit 
sont  applicables  : 

Pour  1/3  au  crédit  du  gouvernement  de  Son  Al- 
tesse; 

Pour  2/3  au  crédit  de  la  Compagnie. 

Ces  recettes  du  service  télégraphique  jusqu'au 
31  mai,  s'élèvent  à  la  somme  de  l.OoS  fr.  75,  soit 
113  télégrammes  transmis.  

Service  des  eaux. 

Pendant  le  cours  de  l'année  1870,  nous  avons 
transformé  en  service  d'exploitation  notre  service 
obligatoire  des  eaux. 

Des  tarifs  ont  été  publiés,  d'après  lesquels  nous 
fournissons  aux  particuliers  comme  aux  navires, 
d'Ismaïlia  à  Port-Saïd,  l'eau  qu'ils  nous  demandent. 

C'est  à  partir  du  mois  de  juillet  1870  que  ce  ser- 
vice a  commencé  à  fonctionner. 

Les  six  derniers  mois  de  1870  nous  ont  procuré. 
de  ce  chef,  une  recette  de Pr.     i9.92.j  4o 

Les  cinq  premiers  mois  de  1871    ont 
Pf^ofluil 23.299  43 

Total Fr.     43.224  88 


L'installation  des  prises  et  des  conduites,  dans  les 
villes  de  Port-Saïd  et  d'LsmaïIia  n'est  pas  encore 
achevée.  Des  demandes  de  concessions  nous  sont 
journellement  faites. 

Nous  sommes  certains  que  celle  transformation 
d'un  service  obligatoire  pour  nous,  en  service  d'ex- 
ploitation, sera,  pour  notre  entreprise,  une  source 
importante  de  bénéfices. 


Service  de  santé,  des  municipalités  et  des  cultes. 

Nous  n'avons  plus  à  vous  entretenir  dans  nos 
comptes-rendus  annuels,  des  services  de  santé,  des 
municipalités  et  des  cultes. 

Ces  services,  qui  constituaient  des  dépenses  im- 
productives d'e.<;pèces,  mais  n'<cessaires  comme  ins- 
truments de  travail,  ne  pouvaient  subsister  à  notre 
charge  dans  notre  organisation  nouvelle  où  toute 
dépense  doit  être  faite  au  point  de  vue  d'un  ren- 
dement au  profit  des  actionnaires. 

Le  Gouvernement  nous  ayant  acheté  les  hôpitau  x 
de  l'Isthme,  nous  lui  remboursons  les  frais  concer- 
nant nos  malades  et  nous  avons  seulement  conservé 
à  Ismaïlia  un  médecin  et  un  pharmacien  afin  de 
pourvoir  aux  besoins  de  toutes  les  gares  étabbes 
sur  le  parcours  du  canal. 

S.  A.  le  Khédive  d'Egypte  a  tenu  à  conservei- 
après  la  cessation  de  nos  grands  travaux,  la  bonne 
tenue,  Tordre  et  la  propreté  qui  ont  toujours  existé 
dans  les  villes  et  établissements  créés  par  nous  au 
milieu  du  désert,  et  dont  tant  de  voyayeurs  ont  fait 
l'éloge.  Le  service  des  municipalités  a  été  confié  à 
nos  anciens  agents  qui  font  partie  de  l'administra- 
tion égyptienne.  Cette  administration  s'est  chargée 
également  de  pourvoir  aux  frais  du  culte  musul- 
man; quant  aux  cultes  catholique  et  grec,  ce  sout 
les  intéressés  eux-mêmes  qui  les  entretiennent  dans 
les  locaux  qui  ont  été  élevés  à  nos  frais. 

"Vous  ne  voyez  figurer  dans  les  comptes  qui  vous 
sont  présentés  que  la  somme  de  36,000  francs  pour 
les  frais  d'inauguration  du  Canal  où  avaient  été  con- 
voqués des  représentants  du  monde  entier. 

C'est  grâce  à  la  générosité  du  Khédive  qu'une 
véritable  population  de  passage,  évaluée  à  2ô',000 
personnes,  a  reçu,  pendant  plusieurs  jours  ,  une 
hospitalité  dont  certainement  il  n'a  existé  nulle  part 
aucun  autre  exemple. 


QUATRIÈME    PARTIE. 


SITUATJOH    FII9AHCIBRS. 

Notre  dernière  réunion  le  30  mars  1870  avait, 
vous  le  .savez,  un  caractère  exceptionnel.  Nous 
avions  hùlc  de  vous  annoncer  l'inauguration  du 
Canal  maritime  et  de  vous  soumettre  la  situation 
de  voire  cnlreprise,  au  moment  oii  elle  entrait  dans 
sa  p.'riode  définitive  d'exploitation. 

A  cette  date  du  30  mars,  les  comptes  de  l'annco 
1869  n'étaient  jias  compldtemenl  apurés  ;  nous  ne 
pûmes  mettre  sous  vos  yeux  que  la  balance  de 
nos  écritures,  faisant  ressortir  notre  situation  finan- 
cière au  31   déceuibr.'  18!iO,  réservant  ;\  une  Asseni- 
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blcc  que  nous  espérions  alors  très-prochainement 
réunir,  la  communication  des  documents  afférents 
à  l'exercice  1869. 

L'ensemble  de  ces  documents  se  trouve  aujour- 
d'hui résumé  dans  l'état  qui  va  suivre,  et  pour 
répondre  au  désir    que  vous   nous    avez    manifesté 


dans  notre  dernière  réunion,  nous  l'avons  tenu  à 
la  disposition  de  chacun  des  actionnaires  déten- 
teurs de  leurs  titres,  et  nous  l'avons  fait  remettre 
à  chacun  des  actionnaires  porteurs  d'actions  nomi- 
minatives,  dès  le  15  juillet  courant. 


COJTIPTES  DE  I.'E!&ERCICE  ISG». 

\  eiaminer  par  MM.  les  Commissaires  vérificateurs,  nommée  par   l'Assemblée  générale  des  Actionnaires,  du  20  juillet  1871, 
pour  être  soumis  à  l'Assemblée  générale  de  187:2. 


DÉPENSES. 

IntériHs  acquis  a»\  Actions Fr.  7.792.475     » 

—  et  lots  acquis  aux  Obligations 9.31.''>.7.'i0  23 

Amortissement  des  Obligations 730. 000    » 

Mobilier  du  siège  social  et  du  domicile  a  iministralif 133     » 

Djpenses  générales  de  la  Construction 24.199.447  17 

Service   du  Transit  et  des  Transports 2.817.141  28 

—  de  Sinté 783.991  82 

—  du  Télégraphe H8.3(J3  02 

du  Djnuine • 103.009  92 

Négociations  de  Bois  du  Trésor  égyptien  couvertes  pir  les  sommes  allouées   par  le  Gouvernemenl 

égyptien  dans  la  convention  dû  1  i  juillet  1860.. 7.236.890  69 

Dépenses  administratives  afférentes  aux  exercices  1888,  1887  et  1868 939  90 

['"rais  de  l'emprunt  de  cent  millions  et  négociations  des  délégitions 232.821  36 

l^Yaiàde  l'Exposition  universelle  de  1837 19i.40l  64 

Frais  d'inauguration 36 .  026  83 

Cliirges  administratives  :  Contrôle  du  Gmvernement  égyptien,  Droits  de  timbre  ou  de  transmission 

sur  Actions,  Obligations  et  Déléguions ". 416.233  79 

Dépenses  du  domicile  administiatif  en  1869  : 

Conseil  d'administration 203.000     » 

Personnel  du  domicile  administratif 249  057  60 

Frais  divers  du        —          —            162 .989  03 

Déplacements 77.893  83 

Publicité 112.131  60 

Souscription  de  bienfaisance 460  40 

néiienses  de  l'Agence  supérieure  en  1869  : 

Service  central 226.237  60 

Frais  divers  du  service  central 38i .  178  74 

Commissions  et  frais  divers  aux  Correspondants  de  la  Compagnie 67.216  34 

rntérêts  sur  comptes-courants  payés  par  la  Compagnie 2  12i  54 


35.729.815  37 
RECETTES.  ===== 

Uerottcs  antérieures  à  l'Exercice  1869  : 

Vente  diverses 5  50 

Recelles  diverses 5.816  20 

Services  de  santé 41 .172    » 

16.993  70 

Recettes  de  l'Exercice  1S69  : 

Produits  de  placements  de  fonds 718.609  76 

Recettes  de  banque  et  excédant  sur  émission  de  Délégations 852.819  81 

Ventes  diverses 328  23 

Recettes  du  Domaine 240.220  69 

—  du  Service  de  Santé 41 .872    » 

—  du  Télégraphe 01.558  53 

—  du  Transit 1.037.074  86 

2.932.483  92 
Principal  de  la  convention  avec    le  gouvernement  égyptien    en  date  du  23 

août  1869,  encaissé  pour 1 .  30.000.000    » 


32.969.477.62 
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Définissant  dans  notre  réunion  du  30  mars  1870, 
le  rôle  de  vos  Commissaires  vérificaleurs,  votre 
Président  disait  à  un  actionnaire  qui  l'avait  inter- 
pellé à  ce  sujet: 

«  Les  Commissaires  vérificateurs  viennent  seule- 
ment d'examiner  les  comptes  de  1868  ;  quant  à 
l'exercice  18C9,  il  va  être  soigneusement  contrôlé 
jusqu'à  l'époque  de  la  prochaine  Assemblée  géné- 
rale, c'est-à-dire  le  plus  tôt  possible  après  le  30  juin. 
Le  rôle  des  Commissaires  est  donc  terminé,  ils  ont 
accompli  leur  tâche  pour  les  comptes  de  l'année 
1868. 

»  A  la  prochaine  Assemblée  générale,  quand  on 
vous  présentera  le  rapport  de  1869,  vous  nommerez 
d'autres  commissaires  chargés  d'en  vérifier  les 
comptes.  » 

Vous  avez  encore  présents  à  la  mémoire  les  évé- 
nements qui  se  sont  opposés  à  ce  que  notre  réu- 
nion pût  avoir  lieu  le  30  août  dernier,  et  vous 
savez  par  quelle  série  de  circonstances  de  force 
majeure  cette  réunion  projetée  pour  le  30  août  a 
été  retardée  jusqu'à  ce  jour. 

Notre    situation    est  donc  aujourd'hui  ce  qu'elle 


était  au  30  mars,  c'est-à-dire  qu'il  vous  reste  à 
constituer  la  commission  de  vérification  chargée 
par  vous,  chaque  année,  d'examiner  les  comptes  de 
l'exercice  écoulé  et  de  vous  faire  un  rapport. 

L'Administration  de  la  Compagnie,  enfin  réins- 
tallée à  son  siège  central  régulier,  a  fait  toute 
diligence  pour  mettre  les  commissaires,  que  vous 
honorerez  de  vos  suffrages,  en  situation  de  com- 
mencer la  vérification  des  comptes  afférents  à 
l'exercice  1809,  dont  le  détail  est  ci-dessus. 

En  ce  qui  concerne  l'exercice  1870,  bien  que  les 
épreuves  douloureuses  que  nous  avons  subies  se 
soient  absolument  opposées  à  ce  que  votre  Admi- 
nistration centrale  pi'it  s'approprier  les  opérations 
effectuées  eu  Egypte  pour  les  réunir  à  celles  qui 
ont  eu  lieu  en  France,  de  manière  à  vous  présenter 
un  résultat  d'ensemble,  néanmoins  les  comptes 
spéciaux  dressés  par  les  services  d'Egypte  ont  été 
établis  avec  assez  de  régularité  et  de  précision 
pour  qu'il  nous  soit  possible  de  vous  donner,  dès 
aujourd'hui,  le  résultat  sommaire  des  opérations  et 
du  mouvement  financier  de  l'exercice  1870. 

Ce  résultat  se  traduit  ainsi  : 


RESULTAT  SOMMAIRI-:  DES  OPÉRATIONS  ET  DU  MOUVEMENT  DES  FONDS 

Afférents  à  l' Exercice  4870. 

Service  des  travaux  pour  achèvement,  amélioration  et  entretien,  savoir  : 

Achèvement  du  Canal 5..'iS0.07t  tj3 

Augmentation  et  amélioratiou 7 2iî),003  83 

Entretien  du  matériel  des  travaux 1 .  cs-2 .008  73 

D»       des   ateliers „;  '27l!o59  70 

D»        du  Canal,  des  jetées,  des  berges,  des  l)acs,  etc  ,  etc 501 .973  27 

Personnel  classé  et  temporaire ]  .2it  .91-1  31 

„       .        ,     „        -,     .  .     ,     «T     •       •  '      9.i02.U63  U7 

Service  du  Transit  et  de  la  Navigation 1 .701  649  gg 

Entretien  du  matériel  du  service  du  Transit 690  393  '-^0 

Service  du  domaine .■...■.■..■.'.'.;.'.■..■.■;.■;.■;  m'. Mi  io 

P;    desCultes..     12. .310  28 

D»    du  Télégraphe 217.360  82 

Services  des  eaux  : 

Dépenses  ordinaires 228  763  93 

D"        extraordinaires,  pour  canalisiUion  nouvelle 80 . 69-1  5i 

no    ^«   .     ,■  309. -io8  49 

D"    de   .santé , ,g  jq,,.  j^ 

Coupons,  lots  et  ainorlissement  acquis  aux  Obligadons  pour  1870 10.038  930    '■< 

Administration  centrale.  —  Conseil.  —  Cominiss;iire  du  Gouvernement  Égyptien.  —  Impôt  sur  iVs'ii'- 

tres  de  la  Compagnie  (Actions,  Obligalions,  Délégations).  —  Publicité  et  annonces I   l.st  080  iO 

Agence  supérieure  en  Egypte jjjq  '  -,.>,)  jy 

Dépenses  pour  liquidation  des  travaux  de  1869  et  solde  de  l'arbitrage  Bui'el    Làvàlièy  et  C"  réglés  en 

1870 \ J"          ^  2  2iS  378  ''7 

Dépenses  diverses  laites  en  1870  et  à  recouvrer  sur  des  ders ....'.........'......'  "'388'oG7  Cl 

Règlement  t-lïectif  ou  en  compte  des  créanciers  au  31  décembre  1869 .. . 6  380  098  4'» 

Solde  en  caisse  au  31  décembre  1870 2!87o!837  12 

Total  égal Fr.  36.171.351  69 

Solde  dans  les  diverses  caisses  au  31  décembre  1809 .  20  S36  7i=)  ^>i 

Produits  du  service  du  Transit.. s'n-w'7n  "î 

Produits  du  Domaine '.'...'..'..'.'.'.'.'..'.'..''.'.['.'..'..'.'.'.'.      ".'.".'".'"  '>7Ô'<J76  m 

Produits  des  placements  de  fonds  à  Paris ..................'...'..... .  ÏOS Til  ^>9 

Recelles  de  Banque  à  Alexandrie ...........".'.'.!...".....'.'.'....!!!!'"'!   i  3  l'i)8  ïi 

Produits  divers.  —  Retenues  escomptes  du  service  de  l'entretien 1  912  33 

Recouvrements  divers  de  créances  et  emploi,  en   1870,  de  matériel  et  d'approv'i.sio'iiiHm'icnts  exisianVau 

31   décembre  1869 _  ^^g^  Q/jn  oi 

Pour  balance:  Montant    des   créanciers  divor.s  pjur  cJui)VnV  \Voil'ig'itiViiV." '^"Lo^Vam'jV:is'<e'iinntV 

traites,  eu  ciivu;atijn,  etc.,  et; •... _ 7.987.003  02 
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Enfin,  nous  vous  soumettons,  Messieurs,  suivant 
nos  usages,  la  balance  générale  de  nos  écritures 
arrêtées  au  31  mai  1871,  qui  vous  donne    la  situa- 


tion financière  de  notre  Compagnie  à  une  date 
toute  récente  et  qui  se  décompose  ainsi  qu'il 
suit  : 


BALANCE  DES  ÉCRITURES  AU  31  MAI  1871. 
Comptes  débiteurs. 

Dopensef;  frénérali";  de  la  ronstruction  et  de  premier  établisssement Fr.  437.043.760  63 

lnleri"'ls'pt  lots  an|iiis  aux  niili-ations  en  1870  et  avril  1871 13.631.987  50 

Ainorlissi'iiiiMit  (les  Olili-:ilwns  1870  et  avril   1871 _. _. 993.500     » 

Friis    "•(•m  iiiix    d'ailiiiinisiraiinn,    commissions    aux    Correspondants    et    négociations  diverses  en 

France  el  en  FjîvpN' v,'--; • •• ; V-r'-- 1  631.241  49 

Comptes  courants  des  divers   services   de    la  Compagnie  et  pièces  en  route  et  en  vérification  : 
Service  de  Tontretien 4.991  528  40 

-  du  Domaine 19/. 06b  42 

—  du  Télégraghe 94.3G3  77 

—  de  santé 61.4ol  31 

-  deseaux 112.647  21 


5.437.037  31 


Actif  courant  : 
Débiteurs  divers  : 

Solde  à  recouvrer  sur  les  Obligations ™°''^^    " 

—      recouvrer  sur  les  délégations  pour  idem 732.530  » 


Agence  supérieure  en  Egypte  : 
Caisse  et  portefeuille  de  l'Agence  supérieure  et  des  sous-caisses 

Finances  et  portefeuille  à  Paris:  ,  m^  ,,o  ,n 

En  caisse,  à  la  Banque  et  en  portefeuille 1 .232.418  49 

Crédit  a:cricole 2-276  00 

Valeurs  diverses  déposées  pour  cautionnements lo.44b  43 


773.3.53  » 
1.452.078  91 


1.230.341  52 


3.475.773  43 
Total  des  Comptes  débiteurs Fr.     462.238.302  3(d 


Comptes  créfliteor!*. 


Fr 


447. 
1. 
1. 


463.994  92 
463.168  52 
293.400  41 


Recettes  antérieures  à  1870 -^ 

Service  du  Transit  et  de  la  Navigation  ;  C/C 

Agence  supérieure,  Compte  courant 

Recettes  diverses  de  l'Administration  centrale  : 

Produits  divers.  —  Négociation  de  traites.  —  Change  de  monnaies 

—       des  placements  temporaires 

Créanciers  divers  :                                                                    .                                           .   ,  ,           • 
Traiies  d'Egvpte  sur  l'Administration    centrale.  —Obligations   sorties.  —  Coupons  et   lots  acquis 
aux  Obligations  el  Actions 11.812.867  72 

Total  des  Comptes  créditeurs  égal  aux  débiteurs 462.238.302  36 


6.101  86 
196.768  93 


Votre  Conseil  a  cru  devoir,  dès  le  1"  juillet 
1870,  renoncer  à  la  moitié  de  l'allocalion  annuelle 
que  vous  lui  aviez  attribuée  conformément  aux 
statuts,  et  cela  pour  toute  la  durée  de  la  période 
qui  se  lermincio  !«  jour  où  vous  recevrez  voire 
part  des  receltes  du  canal. 

Poursuivant  conslamment  l'applicaliou  du  prin- 
cipe d'économie  qui  le  dirige,  votre  Conseil  vient 
également  d'étendre,  par  une  mesure  récente,  à 
tous  les  fonctionnaires  cl  ai\^  principaux  employés 


de  la  Compagnie,  tant  en  France  qu'en  Egypte,  le 
mode  de  diminution  de  traitement  dont  il  avait  pris 
l'initiative  vis-à-vis  de  lui-même,  dans  la  proportion 
de  10  à  15  pour  cent,  ne  s'arrêtent  dans  la  voie 
de  ce  système  d'économie  qu'à  une  limite  au- 
dessous  de  laquelle  il  ne  jugeait  pas  prudent  de 
descendre  sans  compromettre  les  intérêts  et  la 
bonne  marche  de  la  Société. 

Il    ressort   des    détails    présentés  dans  le  rapport 
qui  vieut  de  vou»  être   lu,    que    si    l'augmeutation 
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croissante  des  recettes  doit  donner  dans  l'avenir 
toute  garantie  i)our  l'exécution  de  nos  engagements, 
elle  ne  saurait  nous  permettre  de  pourvoir  immé- 
diatement au  paiement  des  deux  derniers  semestres 
d'intérêt  des  obligations  sans  une  opération  finan- 
cière, qui  nécessite  votre  approbati()n. 

Un  prêt,  dont  les  échéances  de  remboursement 
seront  plus  rapprochées  que  celles  des  obligations, 
est  reconnu  indispensable  ; 

Quel  en  sera  le  chiffre  ? 

Quelles  garanties  de  remboursement  offre-t-il  aux 
.jjrôteurs?  Quelles   sont  les  raisons   de  penser  que 
cet  emprunt   suffira,  pour  assurer  la  marche  pros- 
père de  notre  entreprise  ? 

A    notre    dernière    réunion,   il  y  a  plus  d'un  an, 
vous  ave?;  constaté  que    nous  avions  en  caisse,  au 
I"  janvier  1870,  une  somme  de.. . .     20,836,000  fr. 
les  receltes  de  l'année  s'étant  éle- 
vées à 6,400,000 

nous  avons  eu  à  notre  disposition..     27,236,000 
pour    faire    face    à   une    dépense    de    trente -trois 
millions,  d'où  il  résulte,  pour  l'exercice  1870,  une 
insuffisance  de- six  millions. 

Ces  trente-trois  millions  représentent,  outre  les 
dépenses  nécessitées  par  la  marche  de  nos  services, 
l'intérêt  et  l'amortissement  des  obligations  et  les 
travaux  d'achèvement  du  Canal. 

Cette  année,  nos  dépenses  s'élève- 
ront à 18,o00,000  fr. 

Les  recettes  des  cinq  premiers 
mois  étant,  en  moyenne,  d'environ, 
830,000  fr.,  nous  obtenons,  sans 
tenir  compte  de  la  progression  cer- 
taine du  mouvement  maritime,  une 
recelte  minimum,  pour  l'année,   de.     10,000,000 

La  différence   serait  donc  pour  la 

(in  de  1871   de 8,S00,000 

en    ajoutant   la    différence   de  1870 

qui  était  de 6,000,000 

nous  aurons  à  pourvoir,  tant  pour 
cette  année  que  pour  l'année  der- 
nière, à  une  insuffisance  de 14,S00,000 

Telle  est  la  somme  que  nous  pourrions  nous  bor- 
ner à  emprunter,  et  cela  avec  d'autant  plus  de  rai- 
son que  le  développement  de  la  navigation  pour 
l'année  prochaine  doit  nous  mettre  à  l'abri  de 
toute  déception. 

Mais,  à  notre  sens,  si  vous  avez  de  légitimes  rai- 
sons d'attendre  avec  confiance  la  rémunération  de 
vos  capitaux,  vous  devez  néanmoins,  vous  action- 
naires, vous  emprunteurs,  envisager,  lorsque  vous 
vous  adressez  à  des  prêteurs,  votre  situation  de 
telle  manière  que,  dans,  les  conditions  même  les  plus 
défavorables,  ceux  qui  vous  prêtent  soient  assurés» 


dès  à  présent,  du  remboursement  régulier  de  leurs 
avances. 

Vous  avez  à  leur  faire  partager  votre  conviction, 
que  la  somme  à  emprunter,  jointe  aux  recettes  cal- 
culées d'après  les  évaluations  les  plus  modestes, 
suffit  pour  parer  dorénavant  à  toutes  les  charges 
de  la  Société. 

Aussi  sera-t-il  sage  de  porter  le  chiÛ're  de  l'opé- 
ration sur  laquelle  vous  serez  appelés  à  voter,  à 
vingt  millions  ;  nous  croyons  pouvoir  démontrer 
d'une  manière  évidente  par  des  chiffres  et  des  éva- 
luations incontestables,  basés  sur  des  faits  désor- 
mais connus  que,  un  prêt  de  vingt  millions  sera 
plus  que  suffisant  pour  le  paiement  des  intérêts  et 
de  l'amortissement  tant  des  obligations  que  des  nou- 
veaux titres  et  le  fonctionnement  de  tous  nos  ser- 
vices. 

Cette  hypothèse  aura  toute  la  force  d'un  fait 
acquis,  si  des  calculs  les  plus  modérés  établissent 
qu'avec  un  simple  prêt  de  14.500,000,  notre  situa- 
tion financière  se  trouvant  déjà  équilibrée,  devra 
nous  laisser  au  1^'  janvier  1872  un  boni  de  recettes 
de  5,500,000  fr. 

D'ici  à  la  fm  de  l'année,  soit  par  des  contrats 
signés,  soit  par  des  adjudications  publiques  de 
matériel,  nous  avons  le  droit  de  compter  sur  une 
recette  extraordinaire  que  nous  ne  pouvons  pas 
évaluer  à  moins  de  trois  millions,  dont  un  tiers 
nous  est  déjà  garanti  en  vertu  de  marchés  en 
cours  d'e.xécution.  Ces  trois  millions  joints  aux 
5,500,000  francs  restant  en  caisse,  nous  feront 
rentrer  dans  l'exercice  1872  avec  un  excédant  de 
recettes  s'élevant  à  8,500,000  francs. 

Considérant  l'augmentation  constante  de  nos  reve- 
nus du  transit  qui  se  seront  accrus  cette  année 
dans  la  proportion  du  double,  malgré  les  désastres 
de  la  France  qui  ont  pesé  sur  le  commerce  du 
monde  entier,  il  n'est  personne  qui  ne  reconnaisse 
qu'une  progression,  quelque  minime  qu'elle  soit, 
nous  sera  acquise  chaque  année  ;  pour  nous  mettre 
à  l'abri  de  toute  critique,  de  toute  discussion  et 
bien  que  cette  progression  soit  cette  année  de  qua- 
tre millions,  nous  ne  l'évaluerons  qu'à  deux  millions 
par  année  en  1872  et  en  1873,  ce  qui  porterait 
nos  recettes  à  12  millions  en  1872  et  à  quatorze 
millions  en  1873. 

Dès  lors,  notre  actif  minimum  s'élèverait  à 
20,500,000  francs  eu  1872  ;  nos  dépenses  à  partir 
de  1872  seront  de  17,100.000  francs  pour  parer  à 
nos  charges  administratives  et  à  celles  de  nos 
emprunts. 

Quelques  mots  d'explication  vous  montreront  que 
c'est  là  le  chiffre  absolument  exact  de  nos  dépenses< 
normales  d'exploitation,  chiffre  résultant  de  l'expé- 
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ricnce  que  nous  avons  acquise  depuis  l'inauguration 
du  Canal. 

L'ensemble  des  dépenses  de  nos  divers  services, 
sauf  celui  de  l'enlrelien  du  Canal,  s'élève  celle  an- 
née à  2,930,000  francs. 

Il  y  a  lieu  de  l'espérer,  nos  efforts  constants  réus- 
siront à  produire  de  nouvelles  économies  sur  ce 
chift'rc;  s'il  n'est  pas  raisonnable  de  prévoir  dans 
celte  économie  une  source  continue  de  bénéfices, 
d'autre  part  nous  sommes  certains  de  ne  pas  com- 
mettre d'erreur,  en  admettant  tel  quel  le  chiffre  de 
cette  année,  et  en  supposant  pour  le  moment  qu'il 
sera  le  même  les  années  suivantes. 

Quant  aux  dépenses  de  l'entretien,  il  nous  est  tout 
aussi  aisé  de  nous  eu  rendre  un  compte  exact. 

Celte  annéo,  les  dépenses  de  ci^  service  s'élèvenl 
à Fr.       ^•.  100.000 

Mais  on  y  a  compris  pour H. 400. 000 

les  travaux  de  perfectionnement  produc- 
tif et  les  derniers  travaux  d'améliora- 
tion urgente  dont  l'expérience  de  l'inau- 
guration et  des  premiers  mois  de  navi- 
gation avaient  démontré  la  iiécessité. 
cl   dont  vous  enlrelenail   notre  dernier 


rapport,  c'est  donc  à Fr.        1.700.000 

({ue  doivent  être  portées  les  dépenses  à 
faire  pour  l'entretien  normal  du  Canal 
et  pour  le  foncliouncment  de  nos  ate- 
liers de  réparation. 

Les  dépenses  de  nos  divers  services 
nécessaires  au  fonctionnement  de  la 
Compagnie,  s'élèvent  au  total  de. .  .Fr.       :2. 030. 000 

Nos  charges  sociales ,  comprenant 
l'intérêt  et  ramortissement  de  nos 
Obligations  et  de  l'Emprunt  à  contrac- 
ter, le  paiement  à  reuregistremeut  des 
droits  pour  la  transmission  de  nos 
litres  représenteront 12.450.000 


L'ensemble  de  nos  budgets  sera  divs- 
lors   de Fr.      17.080.01)0 


ou  en  chiffres  ronds 


7.100.000 


Eu  1872,  nous  disposerons  au  bas 
mot.  ainsi  (|uc  nous  vous  le  disions 
toul  à   l'heuro,  de 2(l..'i011.(llMl 

Xous  aurons  à  pourvoir  à  une  dé- 
pense de i7.  10(1.(100 


Xous    aurons    donc    uu    I"   janvier, 
1^73,  un  solde  disponible  de Fr.        o.iOO.OOO 

En  1873  comme  en  1872,  nous  n'udmettons  qu'une 
progression  de  recettes  de  deux  millions;  nous  ne 
saurions  trop  le  répéter,  cette  progression  suffisante 


pour  donner  toute  garantie  à  vos  prêteurs,  est  évi- 
demment bien  au-dessous  de  celle  que  nous  de- 
vrions prévoir,  si  nous  ne  voulions,  tout  en  mettant 
contre  nous  les  chances  les  moins  favorables,  dé- 
montrer encore  la  solidité  de  votre  crédit. 

Malgré  tout,  cette  faible  progression  de  deux  mil- 
lions nobs  donne  en  1873  une  recette  de  quatorze 
millions,  en  y  ajoutant  l'encaisse  au  1"  janvier  1873, 
nous  avons  un  actif  de  17.400,000  francs  pour  faire 
face  à  une  dépense  de  17,100,000  francs. 

C'est  ainsi  que  nous  abordons  l'exercice  1874, 
c'est-à-dire  que  dans  cette  période  de  deux  ans  et 
demi  qui  va  s'écouler,  à  partir  d'aujourd'hui, no  iis 
faisons  forcément  face  à  tous  nos  engagements  sans 
tenir  compte  des  espérances  qu'il  serait  juste  de 
fonder  sur  le  développement  nécessaire  de  la  voie 
nou\elle  que  vous  avez  ouverte  au  commerce  du 
monde  ;  en  effet,  démontrer  que  douze  millions  de 
recettes  suffisent  en  1872,  et  quatorze  millions  en 
1873,  ])our  assurer  le  fonctionnement  de  votre  So- 
ciété, c'est  dire  aussi  que  le  moment  est  proche  où 
vous  recevrez  l'intérêt  de  votre  capital,  puisque 
toutes  les  recettes  supérieures  à  douze  millions, 
l'année  prochaine,  et  à  quatorze  millions,  l'année 
suivante,  appartiendront  à  vous  seuls. 

En  présence  de  la  transformation  de  la  marine 
marchande  de  tous  les  pays,  transformation  qui 
marche  rajiidement  pour  recueillir  les  avantages  du 
passage  par  le  Canal,  il  est  certain  que  la  progres- 
sion de  deux  millions  de  francs  par  année  est  bien 
au-dessous  de  tout  calcul  de  probabilité,  et  qu'elle 
confirme  ,  une  fois  Je  plus,  votre  confiance  dans 
votre  j)rochainc  participation  aux  recettes  de  la 
Compagnie. 

Ce  résultat  est  évident ,  quand  on  considère  que 
nous  avons  pris  pour  base  du  progrès  successif  des 
recettes  un  chiffre  de  50  p.  0/0  plus  faible  que  ce- 
lui qui  résulte  de  la  comparaison  des  recettes  de 
l'année  deinière  et  de  celle  année  ;  qu'enfin  nous 
avons  négligé  les  ventes  de  terrains  et  que  nous 
avons  évalué  à  une  somme  minime  les  ventes  de 
matériel. 

Quelques  personnes  semblent  s'étonner  de  voir  la 
conqiagnie  du  Canal  dis  Suez  recourir  à  son  crédit, 
dans  une  circonstance  toul  à  fait  exceptionnelle, 
pour  payer  liois  échéances  sur  la  lotalilé  de  ses 
obligations  auxqiu'll.-s  eile  a  toujours  fait  et  elle 
continuera  de  faire  honneur. 

Ces  critiques  ignorent  dorni  que  notre  Société,  qui 
a  traversé  une  année  do  crises  terribles  en  se  main- 
tenant et  même  eu  progressant,  par  ses  seules  res- 
sources, n'a  pas  eu  de  gouvernement  qui  lui  ait 
garanti  l'iutéiêl  de  ses  obligations  el  que  la  majo- 
rité des   grandes  compagnies  de   chemins   de  fer  a 
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dû,  pour  être  eu  mesure  d'acquitter  ses  charges, 
même  dans  les  temps  ordinaires,  recourir  aux 
avances  de  l'Etat. 

Votre  gloire,  à  vous  actionnaires,  sera  d'avoir, 
au  milieu  de  difficultés  de  toute  nature  et  de  luttes 
continuelles,  fait  réussir  et  prospérer  votre  entre- 
prise sans  l'assistance  d'aucuii  gouvernement,  d'a- 
voir donné  un  salutaire  exemple  d'initiative  indivi- 
duelle et  de  foi  en  vos  propres  forces  dans  un  pays 
où  l'on  a  été  habitué  à  ne  marcher  que  sous 
l'impulsion  et  la  direction  du  pouvoir. 

Vos  profits  seront  d'autant  plus  grands  que  vous 
n'aurez  pas  à  les  partager  avec  ceux  qui  auraient 
pu  vous  aider  dans  les  moments  difficiles. 

Vous  êtes  les  maîtres  incontestables  et  incontestés 
de  la  propriété  du  Canal  maritime  de  Suez,  per- 
sonne ne  peut  vous  la  ravir  si  vous  êtes  décidés  à 
la  garder.  La  solidité  de  votre  crédit  dépend  de  la 
solidité  de  votre  union  et  de  votre  confiance. 

L'Assemblée  est  renvoyée  à  un  mois  pour  le  vote 
des  questions  qui  nécessitent  une  représentation  de 
quarante  mille  actions. 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO-CHINE  ET  LA  CHINE. 
(Suite.  —  Voir  notre  numéro  des  G  et  13  juillet. 


Rangoon,  dans  la  division  du  Pégu,  est  le  port  central 
entre  Akiab  et  Maulmein  ;  c'est  la  capitale  de  la  Birmanie 
anglaise  ;  sa  population,  lors  de  la  guerre  de  182  J,  était 
d'environ  18,000  habitants,  tandis  qu'aujourd'hui  elle  est 
de  plus  de  71,000. 

Rangoon  est  un  marché  important  et  de  beaucoup  d'ave- 
nir :  et  s'il  m'a  été  donné,  dans  mes  longs  voyages  d'Amé- 
rique, d'Afrique  et  d'Asie,  de  voir  la  plupart  des  colonies 
anglaises,  nulle  part  je  n'en  ai  trouvé   une  mieux  située. 

En  effet,  la  ville  de  Rangoon,  sur  la  large  rivière  de  ce 
nom,  se  trouve  placée  à  environ  i25  kilomètres  dans  l'inté- 
rieur, et  les  navires  du  plus  fort  tonnage  peuvent  venir 
mouiller  à  petite  distance  des  quais,  et,  par  le  grand  fleuve 
Irrawady,  dont  on  présume  la  source  près  de  la  frontière 
chinoise,  on  pi^ut  remonter  avec  des  steamorsjusqu'à  Bhamo, 
ville  de  la  liaute  Birmanie,  et  à  fjlus  de  600  kilomètres  de 
la  mer. 

Si,  à  un  tel  avantage,  on  ajoute  les  nombreux  cours 
d'eau  qui  se  jettent  dans  la  rivière  de  Rangoon,  on  aura 
facileruent  une  idée  de  la  richesse  de  son  delta,  divisé  par 
les  grands  bras  de  l'irrawady,  délia  formé  de  terres  d'allu- 
vion,  oii  le  riz  est  cultivé  par  milliers  d'hectares;  comme 
aussi  de  son  port,  recevant  tous  les  produits  de  l'intérieur 
et  tous  ceux  de  la  haute  Birmanie. 

Dans  quelques  années,  on   aura  sans   doute  à  y  ajoutci'      | 
au  moyen  d'un  chemin  de  fer  déjà  mis    à   l'étude  par  les      j 


dernières  explorations,  les  produits  variés  des  provinces 
chinoises  du  Sichuen  et  de  l'iunan,  si  riches  en  produits 
du  sol  conune  en  minéraux  de  tous  genres,  et  qui,  par  le 
Sang-tse-kiang,  doivent  faire  un  trajet  de  plus  de  GOO lieues 
avant  d'arri\er  au  port  de  Shang-Haï. 

On  sait  aussi  qu'un  traite  a  été  récemment  conclu  entre 
le  vice-roi  à  Calcutta  et  le  roi  de  Birmanie,  pour  le  transit 
des  marchandises  destinées  à  la  Chine,  et  qui  ne  sont  taxées 
à  la  Douane  de  Rangoon,  que  d'un  faible  droit  de  1  p.  0/0, 
sans  doute  plutôt  pour  se  rendre  compte  du  genre  des 
marchandises  qui  pourraient  être  des  armes  de  guerre  pour 
le  roi  de  Birmanie,  et  qui  ne  lui  sont  accordées  qu'en 
petite  quantité  par  le  gouvernement  anglais. 

Du  reste,  il  est  bien  connu  que  la  majeure  partie  des 
habitants  de  la-  haute  Birmanie  aspire  à  être  délivrée  du 
régime  dominateur  actuel,  qui  accapare  tout  le  commerce, 
qui  les  écrase  d'impôts,  sans  compter  que,  pour  la  moindre 
futilité,  leurs  jours  sont  souvent  en  danger;  tandis  que, 
sous  la  protection  du  drapeau  anglais,  les  Birmans,  comme 
les  Chinois,  nombreux  dans  ce  pays,  se  trouvent  en  sûreté 
et  jouissent  en  paix  du  fruit  de  leurs  travaux  et  de  la  for- 
tune qu'ils  ont  amassée  dans  l'agriculture  comme  dans  le 
commerce. 

Importations. 

C'est  toujours  dans  les  bazars,  en  Birmanie  comme  dans 
l'Inde,  qu'on  peut  se  rendre  un  compte  exact  des  marchan- 
dises convenables  au  pays  que  le  voyageur  est  appelé  à  par- 
courir. A  Rangoon,  il  y  a  de  très-beaux  bazars,  et  qui 
pourraient  être  comparés  à  notre  marché  du  Temple,  à  Pa- 
ris. En  effet,  les  boutiques  y  sont  vastes  et  très-aérées  ;  on 
y  circule  plus  librement  que  dans  toute  autre  grande  ville 
de  l'Inde.  Ces  bazars  sont  placés  en  bordure  sur  de  longues 
avenues;  car  la  ville  de  Rangoon  étant  nouvelle,  on  a  pu, 
sur  un  terrain  plat,  tailler  dans  l'espace. 

On  y  peut  donc  voir  à  son  aise,  étalées,  les  mêmes  étoffes 
anglaises  si  connues,  et  dont  j'ai  donné  la  description  dans 
mes  précédents  rapports;  seulement,  il  y  a  des  articles  qui 
jouent  à  Rangoon  un  grand  rôle:  ce  sont  les  filés  de  toutes 
couleurs  en  coton,  et  avec  lesquels  les  femmes  birmanes 
tissent  leurs  étoffes,  dont  la  valeur  s'élève  à  environ 
2,500,000  francs. 

Puis  les  foulards  en  soie,  unis,  et  surtout  imprimés  aux 
couleurs  vives,  dont  l'importation  s'élève  à  environ  2  mil- 
lions de  francs. 

Les  foulards  de  tôle  ne  doivent  pas  être  carrés,  mais  me- 
surer 29  pouces  anglais  de  large  sur  29  pouces  1/2  de  long; 
ces  foulards  n'ont  seulement  que  C  mouchoirs  à  la  pièce. 

Viennent  ensuite  les  foulards  en  pièces  de  9  mètres  de 
longueur,  dont  les  hommes  et  les  femmes  se  ceignent  la 
taille,  en  laissant  flotter  les  longs  plis,  ou  en  les  plaçant  en 
écharpe  sur  l'épaule.  Ce  vêtement,  pour  les  chrétiens,  s'ap- 
pelle longhi,  pour  les  houdhisles,  tamain,  et  pour  les  fem- 
mes, putzoe. 

{La  suite  prochainement.) 


Le  Gérant  :  Eknest  Desplaces 
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NOMS  DES  NAVIRES 


Ada 

Agra 

Akola 

Alphée 

Arabia 

Arcot 

Arcturus 

Atholl 

Australia 

Azalea 

Babi^l 

Baghdad 

lîcrtba 

Calcutta 

Cambodge 

City  of  Cambridge 

Ciiy  of  l'oonali 

Conrad 

Coriuna 

Corri'ze 

Deli 

Duke 

Durley 

Entreprise 

Luxine 

Galata 

Glasgow 

Glengvle 

Ilenri'lV 

Hindoo 

llolland 

.lu  m  lia 

Killarney 

Alexandre-Lavalley 

Lord  ot  llie  Isle 

Lorne 

Mecca 

Meikong 

Meudoza 

Menclaus 

Mesopotamia 

Mie 

Odessa 

Olga 

Orcliis 

Orlando 

Otliello 

l'alernio 

Patna 

l'eïho 

l'i'uguiii 

l'etersburg 

Prins  llendrik 

Prins-Van-Urauje 

Red-Gauntk-t 

Rullo 

lUi-sia 

lîydal-Hall 

Sedan 

Siiiidia 

Simla 

Si  ri  us 

Stephensons 

Sulina 


PORT  DE 

UÉSIGNA- 

NATIONA- 

TONNACE 

_ — — 

TIO.N 

LITÉ 

DÉPART 

DESTINATION 

^0 

1 

Navires 

allanl  d'Europe  en  Asie. 

vapeur 

anglais 

795 

Londres 

Bombay 
Calcutta 

„ 

français 

Marseille 

Cliine 

n 

italien 

7G3 

Gênes 

Bombay 

0 

anglais 

1.131 

Londres 

Calcutta 

» 

„ 

1.396 

Liverpool 

» 

,) 

» 

1.07G 

Londres 

Japon 

» 

italien 

» 

Boinbav 

» 

anglais 

» 

Calcutta 

>, 

turc 

1  066 

» 

Bassorah 

» 

anglais 

" 

Bombay 
Calcutta 

„ 

français 

1.682 

Marseille 

Chine 

,1 

anglais 

1.489 

Londres 

Calcutta 

„ 

» 

1.-456 

Liverpool 

■> 

» 

liolland. 

Niew- Dieppe 

Batavia 

)) 

anglais 

696 

Londres 

Calcutta 

» 

français 

1.749 

Toulon 

Saigon 

reniorq. 

anglais 

Londres 

Penang 

voilier 

» 

Newport 

Suez 

vapeur 

» 

1.006 

Londres 

Calcutta 
Japon 

u 

B 

Liverpool 

Bombay 

,) 

t 

602 

Londres 

Calcutta 

aviso 

„ 

Angleterre 

Indes 

vapeui- 

français 
anglais 

1.263 

Londres 
Liverpool 

Sanghaï 
Calcutta 

y, 

voilier 

„ 

316 

Londres 

Bushire 

vapeur 

g 

Liverpool 

Calcutta 

français' 

839 

.1 

Yokohama 

„ 

anglais 

1 .845 

Londres 

Sanghaï 

» 

' 

1.034 

Liverpool 

Chine 
Calcutta 

„ 

français 

Marseille 

Chine 

l 

anglais 
1) 

1.081 

Londres 
Liverpool 

Londres 

Calcutta 
Chine 
Bagdad 
Calcutta 

» 

• 

819 

863 

„ 

" 

s 

„ 

1.138 

Liverpool 

» 

l 

» 

1.104 

Londres 

Bombay 
Calcutta 

, 

français 

1.891 

^Marseille 

Hong-Kong 

" 

anglais 

1.004 

Liverpool 
Londres 

Calcutta 

» 

liolland . 

New -Dieppe 

Batavia 

» 

anglais 

1.101 
1.022 

Londres 

Calcutta 

B 

» 

Liver|)ool 

» 

» 

allemanc 

Hambourg 

Macao 

> 

anglais 

1.411 

99,S 
1.018 

Londres 

Liverpool 
Londres 

Calcutta 

INDICATIONS 


à  partir  fin  juillet. 
à  partir  le  25  juillet, 
en  partance, 
à  partir  le  20  août, 
à  partir  le  2i  juillet, 
à  partir  le  31  juillet. 

»        en  août, 
en  partance. 

entré  en  douanelelO  juin,  en  part 
à  partir  fin  juillet 
à  partir  en  août. 

7>      31  juillet.  _ 
à  partir  le  13  septembre, 
parti  le  l^'  juillet, 
il  partir  le  23  juillet. 
A  partir  le  13  août, 
à  partir  le  29  août. 
h  partir  en  septembre, 
à  partir  le  22  juillet, 
en  partance. 

sorti  de  douane  le  26  juin . 
parti  le  10  juillet. 
>'  9  juillet. 

à  partir  le  5  août, 
à  partir  le  29  juillet, 
annoncé  en  charge, 
en  partance. 
À  partir   le  5  août. 

.)  22  juillet, 

annoncé  en  charge, 
à  partir  le  29  juillet, 
parti  le  15  juin, 
à  partir  en  août, 
parti  le  4  juillet, 
à  partir  le  25  août, 
entré  en  douane  le  3  juillet, 
à  partir  le  21  juillet, 
à  partir  le  G  août, 
entré  en  douane  le  30  juin,  en  part, 
parti  le  4juillet. 
à  partir  le  1"''  août. 
Annoncé  en  charge, 
en  partance, 
en  parlance. 

en  roule.  Passé  à  Gibraltar  le  7  juillet 
annoncé  sans  date  fixe, 
en  charge. 

annoncé  sans  date  fixe, 
parti, 
en  route. 

entré  en  douane  le  3  j  uillet,  en  part . 
à  partir  le  21  août, 
à  partir  en  août. 
en  partance, 
en  charge. 

annoncé  sans  date  fixe, 
à  partir  le  30  juillet, 
à  partir  en  septembre, 
parti  6  juin,  passé  à  Lisbonne  3  juillet 
a  partir  le  13  août, 
annoncé  en  charge, 
entré  en  douane  le  6  juillet, 
en  charge, 
annoncé  sans  date  fixe. 
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NAVffiES  EN  CBARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE    lo 

JUILLET  1871 

[Suite). 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

NATIONA- 

NOMS  DES  NAVIRES 

TONNAGE 

-— - — - 

-^ — — 

INDIC.VTIO.NS 

TION 

I.ITK 

DÉPART 

DESTINATION 

1                    1 

Navires  allant  d'Europe  en 

Asie   (Suite). 

Tenasserim 

vapeur 

anglais 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  août. 

TiiDsah 

„ 

„ 

907 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  29  juillet. 

Trent 

„ 

„ 

,) 

Bombay 

en  partance. 

Urbino 

, 

„ 

l.ilO 

Londres 

Calcutta 

en  charge. 

Viceroy 

> 

„ 

» 

« 

à  partir  en  septembre. 

Virago 

» 

» 

» 

» 

en  partance. 

Vixen 

» 

, 

l.io3 

)i 

> 

en  partance. 

Walamo 

, 

„ 

1.081 

„ 

Bombay 

entré  en  douane  le  12  juillet. 

Washi 

„ 

„ 

„ 

Yokohama 

sorti  de  douane  le  8  juillet. 

Xantho 

„ 

„ 

s 

Bombay 

en  charge  sans  date  fixe. 

Yeddo 

V 

>, 

,, 

» 

annoncé  en  charge. 

Yorkshire 

» 

» 

1.771 

» 

Calcutta 

en  charge  .sans  date  fixe. 

2-^ 

IS'ti  vires 

venant  d'Asie 

IVIRES    SIGNALÉS 

en  Europe. 

Abbotsford 

vapeur 

anglais 

649 

Fou-Tchou 

Londres 

en  route.  —  Passé  à  Singapore  la 
3  juillet. 

Agamemnon 

, 

1.550 

Chine 

Liverpool 

en  charge  le  10  juin. 

Albatrcss 

» 

661 

Manille 

* 

parti  le  15  mai.—  Passé  à  Puinte- 
de-Gelles  le  12  juillet. 

Argonaiit 

, 

Chine 

Angleterre 

en  route. 

Australia 

» 

• 

2.287 

" 

Southampton 

parti  le  9  juin.  —    Passé  à  Aden 
le  7  juillet. 

Canton 

* 

» 

i  .215 

> 

Liverpool 

en  route.  —  Passé    à    Penang    le 
5  juillet. 

Cella 

" 

• 

1.337 

» 

Londres 

en  route .    —     Passé  à  Aden  le  i 
juillet. 

Clieops 

938 

» 

» 

en  route.  —  Passé  à  Singapore  le  , 
28  juin. 

Cily  of  Oxford 

, 

1.490 

Calcutta 

,) 

parti  le  l""^  juillet. 

Clan  Alpine 

j 

„ 

Canton 

9 

en  charge  fin  mai. 

Collingwnod 

„ 

732 

Bombay 

„ 

engagé  (attendu) .                              i 

Craigibrtii 

» 

862 

Chine 

" 

parti  le  4  juin.— Pas.sé  à  Singapore  ' 
le  18. 

Danube 

>, 

5f!l 

.1 

Liverpool 

parti  le  23  juin. 

Diomed 

,1 

« 

1.201 

» 

» 

en  route. 

Donnai 

" 

français 

1.680 

» 

Marseille 

en    route.  --     Passé  à  Pointe-de- 
Galles  le  6  juillet. 

Dryad 

sloiip 

anglais 

Indes 

Malte 

à  partir  en  août. 

Enterprise 

vapeur 

'' 

1.006 

Chine 

Angleterre 

en    route.  —  Passé   à    Puinte-de- 
Gallesle  8  juillet. 

Erl-King 

' 

1.068 

" 

i> 

parti  le  14  juin.  —  Pa.ss^'  à  .\den 
le  11  juillet. 

Excelsior 

D 

„ 

898 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  10  juin. 

Forte 

avi-ù 

Indes 

Angleterre 

en  partance. 

Glendarruth 

\apeiir 

1.289 

Chine 

Liverpool 

en  route. 

Hector 

a 

1.522 

» 

parti  le  23  Juin.                               i 

India 

„ 

686 

Calcutta 

Londres 

engagé . 

Leilh 

„ 

957 

,, 

partiale  8  ji\illet. 

Lnrd-of-lhe-lsles 

„ 

1.8K 

Chine 

Angleterre 

en  route. 

Oberon 

„ 

Londres 

en  charge  le  10  juin. 

Persia 

„ 

italien 

765 

iionibay 

Gènes 

parti  le  23  juin. 

Petersburg 

„ 

anglais 

1.064 

Calcutta 

Londres 

paiti  le  3  juillet. 

Piinjaiib 

, 

,, 

» 

à  partir  en  août. 

SeagiiU 

„ 

„ 

9'.)7 

Canton 

» 

en  charge  en  juin. 

Slrathclyde 

» 

» 

1.25i 

Bombay 

Trieste 

en    route.  —    Passé  à  Aden  le  2 
juillet. 

Sulina 

» 

» 

1.018 

Galcutla 

Londres 

en    route.  —  Pa.ssé    à    Pointe-de- 
Galles  le  8  juillet. 

Tweed 

„ 

„ 

852 

Canton 

» 

en  route. 

Ulysses 

„ 

„ 

l.;i20 

Chine 

Angleterre 

parti  le  14  juin. 

Vanguard 

" 

" 

913 

Londres 

en  charge  le  10  juin. 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DDiCANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

'Jonvocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 
L'Assemblée  des  Actionnaires  du  Canal  mari  lime 
le  Suez,  dont  la  séance  a  eu  lieu  le  20  juillet  cou- 
ant,  n'ayant  pas  réuni  le  dixième  du  fonds  social 
'^'Cessaire  pour  rendre  valables  les  délibérations 
ui-  les  objets  mentionnés  à  rarticlc  oO  des  sta- 
uts: 

Le  Conseil  d'adminislralion  de  la  Compagnie 
onvoque,  aux  termes  de  l'article  57,  les  action- 
a-res  en  assemblée  générale  extraordinaire,  le 
4  aoit  prochain. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée,  réunie  en  vcrlu 
e  cette  deuxr,me  convocation,  seront  valables  quel 
ne  soit  le  nombr.  des  actionnaires  présents  et  des 
îlions  représentées. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  24  août  1871,  à 
OIS  heures  du  soir,  à  la  salle  Herr.  rue  de'  la 
icloire,  48,  à  Paris. 

D'après  l'article  48  des  statuts,  pour  avoir  droit 
assister  ou  de  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
^n.^-n.r"'""'''  •^'■°P"étaires  de  vingt-cinq  actions 
'minatives  ou  au  p^eur,  doivent  justifier  du  dé- 
t  d    leurs  titres  au  don.,v,ne  administratif   de    la 

'nnlT  .^^f^'  ^'  ^  ^'"^'''^  "'^'^  -^  des  cor- 
^pondants  de  la  Compagnie,  en  Frauo.  ou  à  l'é- 
inger. 


Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 
rtutas.  Ammu. 

Ismaïlia,  26  juillet  1S7t. 

Ont  passé  le  canal  de  Suez,  depuis  le  12,  les  na- 
vires : 

Deli,  remorqueur,  allant  de  Londres  à  Peuaug. 

Sultan,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  de 
Constantinople  à  Djeddah. 

Ulysses,  allant  de  Chine  à  Londres. 

Lord  of  tue  isles,  allant  de  Chine  à  Londres. 

Saïd,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  de  Djed- 
dah à  Constantinople. 

Donnai,  paquebot-poste  des  Messageries  maritimes, 
allant  à  Marseille,  avec  les  malles  du  Japon,  de 
la  Chine  et  de  l'Inde. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNÉS. 


L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est 
de  nouveau  convoquée  pour  le  24  août  prochain 
Nous  ne  saurions  trop  recommander  aux  action- 
naires qui  ont  di'oit  d'y  prendre  part,  d'assister  et 
de  se  faire  représenter  à  celte  séance. 

Nous  nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les 
Actionnaires  qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se 
faire  représenter  à  cette  réunion,  où  se  délibéreront 
des  questions  très-importantes. 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 

NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE  -lo  JUILLET  1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


Ada 
Agra 
Akola 
Alphée 
Artibià 
Àrcot 
Arcturus 
Atliùll 
ÀListralia 
Azaloa 
Babel 
Baghdad 
Canibodge 
City  of  Cambridge 
Guy  of  Poonab 
Coin  mander 
Coriiiiia 
Danube 
Dell 
DLike 
Durley 
Embleliope 
Enterprise 
Eil-King 
Euxine 
1  GleiigylB 
Henri  IV 
Holland 
Killarney 
Krishna 

Alexandre-Lavalley 
Lord  oi  the  Isles 
Lorne 
Mei;ca  ' 
Meïliong 
Mendûza 
Nebraskà 
Odessa 
Olga 
Orlanilo 
Paraiia 
l'enguin 
Peisia 
l'elersburg 
l'rins-Van-Oranje 
Rii.^sia 
Rydai-Hall 
Scolland 
Sirius 

Stephensons 
Sulina 
Tenasserini 
Timsah 
Viceroy 
Virago 
\ïx.en 
Wâlanio 
Washi 
Xaniho 
Yeddo 
Abbotstord 
Achilles 
Agamemnon 
Bellona 
Canton 
Clieops 


DESIGNA- 
TION 


vapeur 


reniorq. 

voilier 

vapeur 


PORT  DE 

BÉPAnT  DESTINATION 


795 


703 
1.131 
1.396 

I.07G 


1  113 

1.68-2 
1.489 
1.45IJ 

096 

■loi 


1.2i'p 
1 .  0U6 
1.068 

1.2o:) 


1.855 
1.93i 


819 

863 

1.104 

1.027 

765 
1.064 

1.022 

1.250 
1.411 

998 
1.018 

907 


619 
1.5S0 
1.550 
1.430 
1.215 

983 


Londres 


Marseille 

Gênes 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 
Londres 

Marseille 
Liverpool 


Aindres 


Newport 
Londres 


.iverpoul 


Londres 
Liverpool 

Marseille 
Londres 
Liverpool 
Londres 


Liverpool 

Gènes 

Londres 

Nieuwe-Dii'p 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Glasgow 

Livei'pool 

Londres 


Eou-Teliou 

Chine 

Hankow 

Caii-utta 

Chine 


Bombay 
Calcutta 

Ciiine 

Bombay 

Calcutta 

Japon 

Bombay 

Calcutta 

Basse  rah 

Bombay 

Chine 

Calcutta 

Chine 

C:ilcutta 

Japon 

Penan^- 

Mer  Rouge 

CalcuUa 

Japon 
Bombay 

Chine 
Calculla 


Japon 
Cliine 

Calculla 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Calcutta 
Bombav 
Calcutta 
Batavia 
Calcutta  ■ 


Rangoon 
Calcutta 


Bombay 

Japon 

Calcutta 

Bombay 

Londres 


Dundee 

Liverpoo' 

Londres 


INDICATIONS 


entré  en  douane  le  8  juillet. 

à  partir  le  5  août. 

entré  en  douane  le  19  juillet. 

à  partir  le  20  août. 

Parti  le  24  juillet. 

à  partir  le  10  août. 

à  partir  le  5  août. 

parti  le  14  juillet. 

entré  en  douane  le  10  juin. 

i\  partir  le  28  juillet. 

entré  en  douane  le  14  juillet. 

à  partir  vers  le  31  juillet. 

parti  le  23  juillet. 

à  partir  le  15  aoitt. 

à  partir  le  29  août. 

à  partir  vers  le  29  juillet. 

h  partir  le  29  juillet. 

à  partir  le  18  août. 

parti  le  26  juin 

parti  le  10  juillet. 

parti  le  9  juillet. 

a  iiartir  le  10  septembre. 

à  partir  vers  le  12  août. 

à  partir  le  25  août. 

il  partir  vers  le  29  juillet. 

à  partir  vers  le  5  août. 

en  partance. 

il  partir  le  29  juillet. 

il  partir  en  août. 

à  partir  en  septembre. 

parti  le  4  juillet. 

;i  partir  le  25  août. 

parti  le  22  juillet. 

parti  le  23  juillet. 

a  partir  le  6  août. 

parti  le  22  juillet. 

il  partir  le  l"'  septembre. 

il  partir  le  29  juillet. 

i)arti  le  23  juillet. 

il  partir  le  25  septembre. 

il  partir  le  5  août. 

paili  le  17  juillet. 

il  partir  le  2i  août. 

à  partir  le  31  août. 

il  partir  le  25  juillet. 

il  partir  vers  le  12  août. 

à  partir  en  septembre. 

il  partir  le  20  septP"'bi-e. 

entré  en  douane  îo  6  juillet. 

à  partir  le  90  ;iou'. 

il  partir  vers  le  19  août. 

il  partir  le  12  août. 

à  partir  vers  le  29  juillet. 

à  partir  le  25  septembre. 

à  partir  vers  le  29  juillet. 

à  partir  le  10  août. 

parti  le  17  juillet. 

parti  le  14  jlnllet. 

à  partir  le  25  août. 

t,^'i:Ë5.olïle  3  juillet. 

'f.l'  â  Sing-aporê  le  6  juillet. 
Attendu,  engagé, 
passé  à  Penang  le  S  juillet, 
passé  à  Sitigaporé  lé  28  jûûi. 
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NAVIRES  EN  CiiARG>;,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUÏE  PODR  LE  CAMAE  DE  SUEZ 

LE  2S  JUILLET  1871   (S«/fe). 

PORT  DE 

.NOMS  DES  .NAVIRES 

DESIGNA- 

TONNAGE 

^ — - 

INDICATIONS 

TION 

DEPART 

DESTINATION 

Cily  of  Mecra 

\apeur 

I.Kil 

Calcutta 

Londres 

eiiga.i^é  le  10  juin. 

Cilv  of  Oxford    . 

„ 

l.i'JO 

» 

» 

jiarti  le  1°'  juillet. 

Clan  Alpine 
Danube 

>, 

Chine 

» 

en  charge  on  juin. 

„ 

dlil 

» 

» 

passé  à  Aden  le  20  juillet. 

Dionied 

1, 

1.201 

„ 

» 

passe  à  Smgipore  le  30  juin. 

Doiioaï 

„ 

1.(i8l 

» 

Slarseille 

passé  à  Galles  le  6  jmllet. 

Eniblehope 

>, 

1.2U 

D 

Londres 

en  charge  en  juin. 

Excclsior 

„ 

8'JS 

Calcutta 

» 

parti  le  18  juin. 

GlondaiTOch 

1.289 

Chine 

» 

en  route  en  juni. 

Hector 

„ 

1.522 

„ 

)i 

passe  a  Singapore  le  l"'  juillet. 

Ispahan 

8li6 

Bassorah 

Londre.s 

parti  de  kurracliée  le  10  juillet. 

Kangaroo 

1.412 

Chine 

» 

jta.ssé  il  Aden  le  17  juillet. 

Leiili 

i);i7 

Calcutta 

» 

parti  le  8  juillet. 

Lord-of-the-Isles 

» 

1.8i5 

Chine 

» 

en  route  le  19  juin. 

Moiigolia 

>, 

), 

Southamplon 

passé  îi  Galles  ïe  12  juillet. 

Oheroii 

„ 

Londres 

en  charge  en  juin. 

Pelersburg 

« 

i.OOi 

Calcutta 

» 

parti  le  3  juillet. 

Punjaob 

), 

» 

» 

à  partir  en  août. 

SeagiiU 

1)97 

Chine 

» 

en  charge  en  juin. 

Singapore 

« 

•1 .  i  15 

Calcutta 

» 

parti  le  22  juillet. 

State.sman 

1.20!) 

Chioe 

» 

on  charge  en  juin. 

Sulina 

1.018 

Calcutta 

» 

parti  le  29  juin. 

Tigre 

„ 

1.72!) 

Chine 

Mar.seille 

parti  le  li  juillet. 

Tweed 

„ 

852 

» 

Londres 

en  chargé  en  juin. 

Ulysses 

g 

1.520 

» 

» 

passé  à  Singapore  le  25  juin. 

Vaiiguard 

1, 

913 

» 

» 

eh  charge  en  juin. 

Yorkshire 

" 

1.771 

Calcutta 

" 

attendu  engagé. 

RECETTES  GÉNÉRALES  OOMPARÉES 

DES     TROIS     PRSaiIERS      SSmESTRES     DE 
1,-ESPî.OITATION. 

Nous  ne  possédous  pas  eucore  le  détail  exact  de.s 
recettes  générales  du  mois  de  juin,  complétant  le 
premier  semestre  de  l'année  courante.  Nous  recc- 
vrous,  ttous  n'en  douions  pas,  ce  tableau  complet 
pour  noire  prochain  numéro.  Mais  ûous  pouvons 
svancerdès  à  présent  que  la  recette  générale  de  juin 
uescra  pas  moindre  de  800,000  francs,  et  des  lors  il 
nous  es\  facile  de  nous  livrer  à  l'appréciation  du  mou- 
vement progressif  qu'ont  reçu  les  recettes  générales 
du  Canal  dans  les  trois  semestres  dont  se  compose 
la  période  contenue  entre  le  I'"'  janvier  1870  et  le 
30  juin  1871,  période  véritable  de  l'exploitation  jus- 
qu'au jour  ci-dessus. 

Pour  plus  de  clarté  et  pour  la  commodité  de  ceux 
qui  a'aimeraient  pas  aller  chercher  les  chiffres  dans 
nos  numéros  précédents,  nous  allons  constater  pour 
chac\ui  des  mois  de  chacun  de  ces  trois  semestres 
les  chiffres  de  la  recette  générale,  en  faisant  re- 
marquer encore  une  fois  que  le  cliilfrc  que  nous 
allons   attribuer  à  juin    n'est    qu'upproximalif,    et 


qu'on    peut  l'accepter  comme  le    minimum  de  cette 
recette. 

Recette   rjënéràle  du  premier  semestre  de   IS70. 

Janvier Fr.  238.080 

Février Fr.  340.726 

Mars Fr.  047. S88 

Avril Fr.  377.207 

Mai Fr.  486.982 

.luin Fr.  826.334 

Total Fr.     2.936.937 

Receltes  générales   du    deuxième  semestre    de  1870. 

Juillet Fr.  530.022 

Août Fr.  302.532 

Septembre Fr.  477 .  361 

Octobre Fr.  554. 183 

Novembre Fr.  548.182 

Décembre Fr.  837.982 

Total Fr.     3.430^02 

Ce  qui  donne  pour  total  de  la  recette  générale  pen- 
dant les  deux  semestres  de  1870 Fr.     6.387.199 
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Il  faut  faire  remarquer  que  dans  ce  ohillVe  no 
figure  pas  une  récolte  de  316,914  francs  faite  dans 
le  mois  de  décembre  1800,  mentionnée  dans  le  tableau 
général  des  recettes  depuis  l'ouverture  du  Canal. 

Recettes  générales  du  /"  semestre  de  187 1. 

Janvier Fr.  860. 117 

Février Fr.  823. 3o4 

Mars Fr.  924. 8ao 

Avril Fr.  C83.801 

Mai Fr.  840.021 

Juin  (minimum) Fr.  800.000 


Total Fr.     4.945.208 


Soit  en  cbiffres  ronds  environ  5,000,000  pour 
le  !'''■  semestre  de  cette  année. 

De  là  les  progressions  ci-après  : 

Le  second  semestre  de  1870  a  progressé,  sur  le 
l*^'  semestre  de  la  même  année,  do  plus  de  oOO.OOO 
•francs  ou  de  17  à  18  pour  cent. 

Le  1"  semestre  de  1871  a  progressé,  sur  le  semes- 
tre correspondant  de  1870,  de  plus  de  2  millions  de 
francs  ou  de  plus  de  QQ  0/0,  et,  sur  le  2"  semestre 
de  1870,  le  l''"'  semestre  de  1871  a  progressé 
de  1,500,000  francs  ou  de  4o  0/0  environ. 

Il  ne  s'en  faut  que  d'environ  1,300,000  francs  pour 
que  la  recette  du  1"  semestre  de  1871  ait  égalé  la 
recette  de  toute  l'année  de  1870,  et  de  ces  chiffres 
nous  croyons  devoir  tirer  cette  conséquence  des  plus 
probables  que  la  recette  totale  de  1871,  dans  les 
conditions  ou  s'annonce  le  mouvement  de  son 
second  semestre  sera  double  de  la  recette  de  1870. 

Dans  tous  les  cas,  il  nous  parait  démontré  que 
l'évaluation  d'un  produit  de  10  millions  attribué  à 
l'année  1871  est  dès  à  présent  assuré. 


LA  FLOTTE  ANGLAISE  EN  CHINE. 

On  sait  que  des  conflits  assez  graves  se  sont  éle- 
vés entre  le  gouvernement  du  Céleste-Empire  et  les 
Européens.  On  a  même  parlé  plus  d'une  fois  d'une 
expédition  que  les  Anglais  dirigeraient  vers  les  mers 
chinoises.  La  nouvelle  qu'on  va  lire  et  que  nous 
empruntons  au  Journal  de  Marseille  est-elle  un  in- 
dice des  intentions  de  nos  voisins  ? 

"  Un  journal  annonce  que  l'Angleterre  vient  d'cn- 
viiyer  trois  vaisseaux  cuirassés  pour  renforcer  son 
escadre  de  la  mer  de  Chine.  Ces  trois  vaisseaux  sc- 
miont  :  le  King-of-the-lsles,  le  Northumberland,  le 
Wurrior.  » 


UJ 


gags  g  si  I    -^ 


>.cicoco-=î-=f»not 


g  Jg  Ë'^  gj  s  «-g  g 


•2  l'S-2  §)i-S|-il| 
cS;Eacgg.2|C.g 


S  "n  —  -a  '>  -a  S  S 


000  flCOL'îOcjr-Oïw 


.ûooooo       000       o 


7^  w  ta-o 


•3     S  ' 


!;s-s 


CLT3  ^^-is'TS'O'b'a'ô'a 


lfllilit|l| 

(i  5;  C  ■•>;■  is  -^  K;  ^  ^  ^  "=5 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 

c — =~=  =      ~^  =TS  -S. s  s  s  =  c  .s  ^  .H  -S  ""  ^5  ~=    . 

S  'o  e  2  '5  'S 'o  'o  c  '°  "^      '-T  c  c  -^  'o  'c  e  s  c  2  S  '5  rt  rt  p  •-  ^  p      *c  'c  *5  'S 'S       ?  '9  '5  '9  p  S 

c  c  c       a       a  c  c  c  c  c  p       c  _ç  c  ^  c  c      _=  .£  .H      .S 

•-   *-  *5  '^  ^  *-   rt  c*        es        rï  ^  ^        rt  rt  "^  rt  1-  "        rt       .-  c5  .b  .5:  .h  ™  rt  '^  rt  rt  •-  «  ■-        rt  rt  -,   rt  .^ 

5"i'§  S  |il  s  E-g  s-§  si's-S  assssg-as    gasssssssaSES.§Hs-Ss° 

5  u-s  o  o  o  irs  L-:  <«  o  î5  L-î  -  o  s  o  2  o  u'î  o  s  o  o  a  s .-  —  2  r-  '-''  '-'^  «^  <^  O  »«  O  ==  «=  ••'^  2  o  c;  S  S  » 


>iioôô-=ïibôih'^-=î'-'s»-'5"0'.'ïci-=r»oooi 


^c-^SSSËriîi:. 


"oScnU^S        Co        e5        -5  = 


a         a    „ 
!5  -5    u 


ù      S  s  s      tç 


S,-a  -o  -b  a.i 


-ij  5       s  ri  rt 


;  -^  ~3  T3  '5  '53  13 


c  .s  .2      .s;      .2 -g  .2 'S -2  ,    ^    ,   ^   ,    „       -g  ^   ,    '''S»   0    =    o   o 
•-  c.—  T3  c-TS  —  'r .2  g"5 •ca-o-o-o-a  S  —  -a-o  ï—  -a -o -o -o -a 


•a  "O  -o  r3  T3  "TS  o   C.'b  T3'î3'0-3'b*a'O'!3'ai3'a'O'0'a'a*3'O'a'0'ï3'0'a'0"a'O13'T3T3'a'U"'^T3'O" 


=  ,^.S  c.^  R-ëS  =-5  2  c-a  I  §=•;  ~-=S'=  c  S-5~  o-?^  -=2  S  S  =  c  S  £  S  fe£  3-Si.s 


J 


LE  CANAL  DE  BUEZ, 


OC 


S  ôpÔ  3-= -S  5  Se -5  =  0=       SSSgsSsSS^ES       S -n-^S  •=  =  •»  =  =  £'» 

—   vv   C    i/j   C   w.   «   w   to         tû     ■  t.  ___  —  „,„        „   rf  ,^   ^  -S  ._    !r  «  «  ift  m  ^  o 


>  o  o  m  >n  o  1 


"oooomtrtooo  o' 


o-^inc^i-^e  ^ 


o 


1;^ 


,  o  r- t- t»  X  o>  o  jj  o -H  î^  2  5  5  22  s  s  s  5 


r-coœooo-'«>m^-=;oo:ii 


c  c  c  e  a  a 


llllllllllllllliïïi'i|,'ilislli||llii;ijiifjfj|i 


icoweO'Tîi.TOor-ûOC-.  c^o< 


t  ^  m  ift  o  r^  t^  co  = 


00 
1^ 


*5l 


-«5 


sy30vss^(I 


sSc-^S 


£%ife'2oï6"^g*^ï-g|ifSi'g2£gE-S§S:e^'5cg5-^-Ei^-=-lë-n«o    sS     1  = 


g>,rtgb,5g^^i>,^c>.gg=&^"i^ajS 


b  S  S  ï  2  ,2  S't»^  ' 


-3   g        û 


),S  O.S  tcu'o  u^  —  -o  —  ■> 


i      1     l-Ni>     S2l2  5.£gi^ags| 


00000    00c 


)  c^  o        00        O 


>  o  00  00  o  î 


«  r-  o  r-I  o  o  t 


'  O  L-i  O  M  r-- 


"  E~a'  a'e'e'o'e'B's'f'a'e'e  1  J,  f,  f. 


SO 

T  a     .2 

O  -      -a  g 


s^ 


c  ïï'  s  £  £  *j 


o       g       g~3c/3  'E.^'^^Sg      -c'a 


■i    e 


;ca: 


a  3  Q.  ïï  i2  ^ 


g  1'^  l 'S.^.'^  M>.Ë  >,gi.'=£_  EggSjùs^SEÊ 


?j    fe  §  i  è.§^  s^o  g_  s'-g^ 


i  g  E  -a  5  .  ï  3  g  s  s  J  •  : 


6«œsi*oyost2ôpsoj£u3D:o<i^.-:-'3=ù-E-z;OSSc 


scoê^(26.^,s^3:3ES«ôs&.SM 


,%?,^%4|Ji|^-^^-^lllt^^-^lî-îi^'^'^^^îpï"^"^"" 


■sa      c:  rt 


C-Ç  -^  ^  "^  T3  'Ô  "^  "O 


I;:;  cô  'O  'O  'Ô  "ts  CO  "  c  —   Q."^  'O  "^  "Ô  "O  'O  ' 


s-aTS'b'b'à-a'a'O'a'a"  g.'O '^ 


•«■ca-a.™ 


S  t  S  S  /-:  =  5  £  è 
-:  j-.  -r  V;.  t;  fca  a.  ~5  «^ 


:;=.:glï;KQeiC)C"^'='«'' 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


179 


CHIFFRES  ET  FAITS. 

Dans  un  article  ayant  pour  objet  de  rendre  compte 
de  la  séance  de  l'asseniblée  générale  tenue  le  20  de 
ce  mois  par  les  actionnaires  de  la  Compagnie  uni- 
verselle du  canal  de  Suez,  le  journal  l'Industrie  dis- 
cute la  situation  de  la  Compagnie  et  les  diverses 
questions  résultant  du  rapport  de  M.  Ferdinand  de 
Lesseps. 

Le  journal  constate  que  les  recettes  jusqu'ù  pré- 
sent acquises  ne  sont  pas  suffisantes  pour  couvrir 
les  charges  qui  grèvent  l'entreprise,  Il  annonce  que 
la  Compagnie  doit  couvrir  cette  insuffisance  par  un 
emprunt;  il  élève  des  doutes,  comme  il  en  a  élevé 
en  tout  temps,  sur  le  mouvement  progressif  des  re- 
cettes, et  il  continue  par  des  considérations  que  nous 
croyons  devoir  citer  et  auxquelles  nous  aurons  à  ré- 
pondre, parce  qu'elles  ont  une  grande  importance 
pour  l'appréciation  du  crédit  du  Canal. 

■I  C'est;  nous  dit  Vlndustrie.  une  si  grande  chose 
que  cette  union  de  l'Orient  et  de  l'Occident,  que 
nous  n'hériterions  pas  à  crier  confiance  aux  action- 
naires si  ne  se  dressait  devant  eux,  devant  nous, 
cette  formidable  question:  le  canal  est-il  réellement 
bien  terminé,  est-il  sérieusement  navigable,  le  man- 
que des  recettes  ne  provient-il  pas  en  grande  partie 
de  l'insuffisar.ce  de  profondeur  et  de  largeur  du 
chenal?  A  cet  égard,  les  versions  sont  tellement 
contradictoires,  que  l'on  n'cse  pas  se  laisser  aller  à 
l'espérance?  Il  faut  attendre;  le  temps,  un  temps 
prochain  mettra  tout  le  monde  d'accord  à  cet  égard. 
La  seule  démonstration  possible  ce  sera  le  fait. 

»  Si  les  recettes  continuent  à  s'accroitre  dans  une 
proportion  de  deux  à  trois  millions  par  an,  cela 
voudra  dire,  sans  réplique,  que  le  commerce  trouve 
la  voie  suffisamment  ouverte.  Jusque-là,  la  plus 
grande  prudence  est  de  rigueur.  » 

Ces  paroles  sont  graves  dans  un  organe  de  la 
presse  financière  habituellement  peu  bienveillant 
pour  l'œuvre  du  Canal  de  Suez.  Ilecueillons-les  et 
examinons-les  : 

Le  Canal  de  Suez  est-il  terminé  ?  est-il  sérieuse- 
ment navigable  ?  Le  chenal  a-t-il  une  profondeur  et 
une  largeur  suffisantes  ? 

Sur  cette  première  question  ïlmlustrie  n'ose  pas 
se  laisser  aller  à  l'espérance  el  dit  qu'il  faut  atlou- 
dre. 

Elle  reconnaît  ensuite  que,  si  les  recettt-s  s'ac- 
croissent dans  une  proportion  de  deux  à  trois  mil- 
lions par  an.  cela  voudra  dire  sans  réplique  que  le 
commerce  trouve  la  voie  suffisamment  ouverte. 

Sur  la  première  question  notre  réponse  sera 
claire,  nette,  et,  nous  le  croyons,  d'cisive,  car  elle 
reposera  sur  des  faits  mathématiques.  Le  Canal  est 


fini  à  une  largeur  de  100  mètres  à  la  ligne  d'eau 
surtoute  sa  longueur,  excepté  sur  trois  points:  le  seuil 
d'El-Guisr,  le  Serapéum  et  Chalouf  oh,  vu  la  hau- 
teur du  sol  traversé,  la  ligne  d'eau  n'a  que  60  mè- 
tres. La  largeur  au  plafond  est  partout  de  22  mètres, 
la  profondeur  est  au  minimum  de  8  mètres,  et 
presque  partout  de  8'",23  h  8"",o0. 

Quant  à  ces  assertions  sur  la  largeur  et  la  pro^ 
fondeur,  si  notre  confrère  doute  encore,  nous  nous 
offrons  à  lui  donner  à  ce  sujet  la  preuve  la  plus 
incontestable,  e'est-<>-dire  de  lui  faire  communiquer 
les  profils  du  Canal  relevés  par  les  ingénieurs  de  la 
Compagnie. 

Quant  à  la  navigabilité  du  Canal,  et  aux  conditions 
qu'il  offre  à  la  parfaite  sécurité  et  aux  besoins  du 
commerce,  il  n'y  a  pas  besoin  d'attendre  l'avenir,  il 
n'y  a  qu'à  constater  et  juger  le  présent. 

Dans  les  six  premiers  mois  de  cette  année, 
360  navires  appartenant  aux  divers  gouvernements, 
au  commerce,  aux  diverses  compagnies  postales, 
ont  traversé  le  Canal.  Ces  360  navires  donnaient  au 
tonnage  officiel  net  une  quantité  de  349,906  tonneaux 
formant  une  moyenne  de  972  tonneaux. 

On  sait  qu'entre  ce  qu'on  appelle  le  tonnage  offi- 
ciel net  et  la  capacité  déchargement  réelle  du  navire, 
ilyaune  différence  d'aumoins  un  tiers,  d'où  il  résulte 
qu'en  réalité  le  tonnage  moyen  des  360  navires  qui  ont 
traversé  le  canaJ   est  d'environ    l,oOO  tonnes. 

Mais  dans  ce  chiffre  de  360  navires,  il  yenaun 
grand  nombre  qui,  même  au  tonnage  officiel  net, 
dépassent  de  beaucoup  ce  chiffre  de  l,oOO  tonnes. 

En  voici  plusieurs  dans  ces  conditions  : 
Samanoud.  1.900;  Lord-of-the-Isles,  1.84o  \Ganges, 
l.i)42.  —  Provence,  1.551;  Achilles,  1  .oSO  20; 
Aveyron,  1.672  38;  Agamemnon;  1.550  05;  Tagus, 
1.547  29;  Atalanla,  1.716  66  ;  ^apoH,  l . 980  ;  Péi-Ho, 
L  891  77;  Belyian,  1.727  90;  Ulysses,  1.520  90; 
—  Donnai ,  i .6Hi  57;  Alaska,  2.096  85;  Ajax , 
1.549  17:  Delaware  2.597  45;  Malabar,  3.001  78; 
Priam,  1.572  09;  Hoogly ,  1.767  97.  ~  Hector, 
1.522  67;  BruziUan,  1.809  61;  Corrèse,  1.749  966; 
Savpedon,  1.519  48;. Im,  1 .902  —  J/g/'e  ,  1 .950  78  ; 
Ei'phrates„  .^.001;  Knlire ,  2,092  10;  Africa, 
1.810  54. 

C'était  là  le  tonnage  officiel  de  ces  steamers.  Leur 
chargement  net  était  plus  considérable  :  il  allait 
jusqu'à  2,500,  3,000  et  même4,000  tonneaux,  et  c'est 
sur  ces  chiffres  qu'il  faut  naesurer  leur  véritable 
grandeur  et  leur  capacité  réelle. 

Or,  nous  demandons  si,  quand  une  voie  maritime 
livre  passage,  en  six  mois,  à  360  navires  dont  le 
tonnage  réel  moyen   est  de  1,500   tonneaux  et  dont 
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les  dimensions  s'échelonnent  à  2,000,  3,000  et  4,000 
tonneaux,  il  n'est  pas  invinciblement  démontre  que 
cette  voie  de  navigation  suffit  à  tous  les  besoins  du 
commerce  et  s'il  faut  pas  attendre  de  nouvelles 
preuves  pour  en  être  assuré  '? 

En  ce  qui  concerne  l'augmentation  annuelle  dans 
les  recettes,  au  moyen  de  laquelle  l'Industrie  croirait 
qu'il  y  aurait  lieu  d'avoir  confiance  dans  l'avenir 
de  la  Compagnie,  il  nous  suffit  encore  du  préseul 
pour  la  convaincre.  Cette  augmentation  annuelle 
qu'elle  regarderait  comme  satisfaisante,  elle  est  déjà 
obtenue  pour  l'année  1871,  comparée  à  1870.  Ainsi 
que  nous  le  démontrons  dans  un  autre  article,  les 
recettes  générales  du  l'"'  semestre  de  1870  ont  été 
d'environ  trois  millions,  celles  du  l''"'  semestre  de 
ISTfl  sont  de  cinq  millions  ;  dift'érence,  deux  mil- 
lions d'accroissement  réalisé,  non  pas  dans  le  cours 
de  toute  cette  année  comparée  à  l'année  dernière, 
mais  dans  le  cours  d'un  seul  semestre. 

Voilà  ce  que  nous  disent  les  faits  acquis  et  ac- 
complis, et  quelle  meilleure  preuve  pourrions-nous 
fournir  aux  exigences  ou  aux  sollicitudes  du  jour- 
na\  l'indvstrie  '.' 


SOCIÉTÉ  DE  NAVIGATION  A  VAPEDR  ADRIA. 

On  lit  dans  la  Gazette  de  Tricste  : 

«  Nous  applaudissons  de  tout  cœur  k  la  forma- 
tion à  Trieste  d'une  nouvelle  Société  de  navigation 
à  vapeur  appelée  Adria.  Cette  Société  sera  en 
majeure  partie  composée  d'armateurs  et,  se  propo- 
sant de  substituer  la  navigation  à  vapeur  à  la  navi- 
gation à  voile,  rendra  un  service  signalé  à  notre 
commerce  et  comblera  une  lacune  déplorable  sur 
notre  place.  —  Nous  avons  apjjris  avec  plaisir 
que  nos  négociants,  avec  ce  rare  coup  d'ceil  qu 
les  dislingue,  ont  fait  à  la  nouvelle  Société  le  plus 
bienveillant  accueil,  et  la  souscription  aux  actions 
est  en  grande  partie  couverte. 

Cette  entreprise  est  certainement  appelée  à  un 
grand  avenir.  —  C'est  du  reste  l'opinion  de  la 
Gazelle  de  Venise  qui,  en  publiant  dans  ses  colonnes 
le  programme  de  la  nouvelle  Société,  dit  que  l'exem- 
ple des  Trieslins  doit  servir  de  stimulant  aux 
Vénitiens  pour  agir  avec  énergie  dans  le  même  but.  » 

Nouvelle  preuve  que  partout  la  navigation  îi 
vapeur  prend  de  plus  en  plus  la  place  des  navires 
à  voile. 


NAVIGATION  DIRECTE  DE  LA  CHINE  A  LONDRES. 

La  navigation  à  vapeur  ne  néglige  aucun  moj'en 
de  se  substituer  à  la  voile,  son  ancienne  rivale. 
Elle  s'applique  de  plus  en  plus  à  augmenter  la 
rapidité  de  ses  voyage,  moyen  qui  lui  assure  le 
monopole  du  transport  des  marchandises  riches, 
qui  à  leur  tour  lui  permettent  de  recevoir,  à  un  prix 
égal  à  ceux  de  la  voile,  les  marchandises  pauvres 
ou  encombrantes  avec  lesquels  elle  peut  compléter 
ses  cargaisons. 

Voici  ce  que  nous  trouvons  à  ce  sujet  dans  un 
journal  de  Marseille  : 

«  On  annonce  le  départ  d'un  steamer  anglais  se 
rendant  de  Chine  à  Londres  par  Suez  et  ne  faisant 
escale  que  dans  ce  port  pour  renouveler  son  char- 
bon. C'est  la  première  fois  qu'un  fait  pareil  se 
présente.  Les  vapeurs  qui  ont  exécuté  une  pareille 
tournée  s'arrêtaient  à  Singapore.  » 


LE  COMMERCE  DE  BORDEAUX  ET  LE  CANAL  I>E  SUEZ. 

Ou  lit  dans  un  journal  du  Midi  : 

(i  Une  nombreuse  réunion  de  négociants  a  eu  lieu 
à  Bordeaux,  dans  le  but  d'examiner  une  rédaction 
nouvelle  proposée  pour  les  connaissements  des  mar- 
chandises expédiées  par  le  Canal  de  Suez.  Une  com- 
mission a  été  nommée  pour  discuter  cette  question 
avec  le  comité  des  assureurs.  » 


LA  FERTILITE  DES  TERRAINS  DE  L'ISTHME 

Le  Journal  de  Port-Sa'id  imhVie  une  série  d'articles 
intitulés:  Etude  sur  l' Egypte  contemporaine,  dans  la- 
quelle se  trouvent  des  renseignements  pleins  d'intérêt 
sur  le  commerce,  l'agriculture  et  les  mœurs  Égyp- 
tiennes. 

Nous  y  puisons  aujourd'hui  sur  le  sol  de 
l'Isthme  et  les  facultés  fertilisantes  des  sables  du  dé- 
sert, des  détails  que  tous  ceux  qui  ont  visité  le 
canal  ont  pu  vérifier  par  eux-mêmes.  Nous  nous 
faisons  un  plaisir  de  reproduire  cet  extrait,  qui  pourra 
donner  à  nos  concitoyens  une  idée  de  tout  le  parti 
qu'on  peut  tirer  des  terrains  de  ces  merveilleuses 
contrées  ou  quelques  filets  de  l'ead  du  Nil  produisent 
plus  de  richesses  que  n'en  a  jamais  donné  le  Pactole. 

Nous  copions  : 

«  Le  désert  n'est  pas  partout  une  surface  de  sable 
uniforme  et  nue;  il  a  ses  végétaux,  quoiqu'on  petit 
nombre  ;  ce  sont  en  première  ligne  les  dattiers  qui 
forment  les  oasis,  si  souvent  décrites  que  leur  des- 
cription serait  fastidieuse.  Les  tamaiix  tortueux  et 
de  mauvaise  venue,  mais  qui  se  contentent  d'eau  sau- 
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maire,  couvrent  quelquefois  de  grandes  étendues  et 
finissent  par  former  quelque  chose  qui  ressemble 
presqu'à  une  foret.  Dans  la  partie  la  plus  voisine  de 
la  mer,  les  rives  des  lacs  et  leurs  îloLs  se  couvrent 
de  plantes  à  feuilles  grasses  connues  vulgairement 
sous  le  nom  de  soudes,  au  pied  desquelles  croît  l'oro- 
bauche  qui,  l'été,  se  couvre  de  Heurs  jaunes,  mais 
qui,  au  printemps,  ressemble  à  s'y  méprendre  à  cette 
énorme  asperge  en  bois  peint  qu'un  chanoine  du 
chapitre  de  Belley  voulut  un  jour  faire  manger  à 
son  évêque.  Ajoutez  quelques  arbustes  rameux  à 
feuilles  piquantes,  de  maigres  toufi'es  'l'alfa,  les  as- 
tragales à  feuilles  velues,  c'est  à  peu  près  tout,  et 
cependant  ce  tableau  de  misère,  ce  spectacle  si  triste 
estoffertparlesolleplusréellementfertile  de  l'Egypte, 
le  sable,  bien  autrement  riche  que  le  limon.  Ceci 
paraît  au  premier  abord  un  paradoxe  d'une  audace 
inouïe,  mais  des  milliers  de  témoins  sont  là  pour 
en  attester  la  vérité. 

»  Depuis  que  la  Compagnie  universelle  a  envahi 
l'Isthme  de  Suez,  entraînant  à  sa  suite  une  branche 
du  Nil  qu'on  appelle  le  canal  d'eau  douce,  il  s'est 
créé  sur  le  désert  des  miracles  de  végétation  ;  les 
problèmes  d'horticulture  réputés  les  plus  isolubies 
ont  été  des  jeux  d'enfants.  Dans  les  campements  et 
les  villes  de  récente  formation,  de  splendides  jar- 
dins s'étalent  là  où  jamais  n'avait  crû  un  brin  d'herbe. 
Les  grands  arbres  d'Europe  prospèrent  à  côté  des 
eucalyptus  d'Australie  et  des  casuarinas  de  l'île 
Maurice  ;  les  fruits  de  France  et  d'Italie  miirissen{^ 
au  voisinage  du  goyavier  des  Antilles  et  de  l'inévi- 
table bananier;  les  plus  belles  ileurs  s'épanouissent 
en  ijleine  terre  sans  serre  ni  châssis.  La  petite  et  la 
grande  culture  donnent  les  plus  riches  résultats  dans 
cette  terre  meuble  qui  n'exige  d'autre  travail  que 
l'irrigation,  Ismaïlia,  El-Guisr,  ne  demandent  que  de 
l'eau  pour  être  plus  beaux  que  ne  le  fut  jamais  le 
paradis  terrestre.  » 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO- CHINE  ET  LA  CHINE. 
(Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  0,  13  et  2:2  juillet.) 


Les  Birmans  aiment  les  couleurs  éclatantes,  que  leur 
impose,  du  reste,  leur  religion;  les  dessins  doiveut  être  à 
fleurs,  et  les  bordures  ne  se  détachant  du  fond  par  aucune 
ligne  droite,  et  à  l'exclusion  de  tous  dessins  à  palmes 
comme  de  tous  dessins  grecs;  il  faut  employer,  pour  la 
confection  de  ces  foulards  communs,  des  soies  ordinaires 
grossières;  car,  avant  tout,  il  faut  du  bon  marché,  afin  de 
pouvoir  lutter  avec  les  produits  étrangers. 

Les  faïences  doivent  être  à  iond  bleuté,  avec  dessin  gros 
bleu  ;  il  faut  de  larges  assiettes  creuses  pour  manger  la  riz, 
des  petits  bols  sans  anse  et  sans  soucoupe. 


La  verrerie  doit  être  commune;  il  faut  de  grands  gobe 
lets  à  côtes,  en  blanc,  bleu  et  vert  dichroïde  ordinaire. 

On  peut  placer  aussi  de  la  coutellerie  et  de  la  quincail- 
lerie ordinaires. 

Quant  iï  la  vente  pour  les  Européens,  elle  se  borne  à  un 
bien  petit  nombre  de  personnes,  et  il  y  a,  à  Rangoon,  un 
grand  magasin  de  délai!  qui  tient  une  foule  d'articles, 
comme  glaces,  tableaux  avec  gravures,  cristallerie,  porce- 
laine, tissus  de  laine  et  de  coton,  chapellerie,  chaussures, 
parapluies,  etc.;  plus,  des  provisions  pour  les  navires  :  des 
cordages,  des  toiles  à  vode,  poulies,  lanternes  marines, 
peintures,  goudrons,  et  des  vins,  eaux-de-vie  et  liqueurs. 

Nos  vins,  comme  dans  l'Inde,  paraissent  de  jour  en  jour 
entrer  davantage  dans  la  consommation  ;  il  faut,  comme 
partout,  des  vins  en  caisses  de  12  bouteilles,  et  aussi  par 
24  demi-bouteilles,  du  prix  coûtant,  en  France,  de  S  à 
10  francs  la  caisse  ;  les  bas  prix  doivent  toujours  être  en 
majorité,  car  il  existe,  dans  le  pays,  bien  peu  d'apprécia- 
teurs. 

On  recherche,  par-dessus  tout,  les  vins  de  Bandol  ou  tous 
autres  vins  du  iMidi,  bordeaux  ou  autres.  Ces  vins  doivent 
venir  en  fùls,  ils  doivent  être  foncés  en  couleur  et  chargés 
de  12  à  13  degrés  d'esprit,  ce  qui  en  assure  la  conservation 
dans  les  pays  chauds. 

Les  eaux-de-vie  ont  aussi  un  débouché  important;  les 
marques  préférées  sont  :  Excha\Y,  Hennesey,  Jules  Robin 
Castillon,  Biscuit  de  bouche,  Jarnac,  Cognac,  sans  nom, 
étiquette  à  l'aigle  déployant  ses  ailes,  et  enfin  toute  eau-de- 
vie  très-commune,  pour  les  Chinois,  nombreux  dans  cette 
partie  du  monde. 

Exportations. 

Le  riz  et  le  bois  de  teck  sont  les  principaux  articles  d'ex- 
portation de  Rangoon.  La  récolte  du  riz,  dans  la  province, 
est  extrêmement  importante,  et  au  moins  supérieure  du 
double  au  triple  à  celle  d'Akiab. 

On  peut  voir  du  reste,  sur  les  rives  des  nombreux  courg 
d'eau  avoisinant  la  ville,  des  milliers  de  pelits  moulins  à 
bras  à  décortiquer  le  riz,  ce  qui  n'empêche  pas  .sept  grandes 
usines  à  vapeur  de  fonctionner  constamment,  et  décorti- 
quant chacune  de  2  à  300  tonneaux  de  riz  par  jour. 

On  trouve  aussi,  dans  les  mains  des  Chinois,  les  autres 
produits  de  l'intérieur  :  les  peaux  sèches  de  buffle,  va- 
chette, de  chèvre,  porc,  etc.;  des  cornes  et  des  sabots,  de 
l'ivoire,  des  pierres  de  jade  et  toutes  autres  pierres  pré- 
cieuses, rubis,  saphirs,  etc.  Beaucoup  de  ces  produits  sont 
accaparés  par  les  Chinois,  qui  négligent  souvent  les  grands 
produits,  connne  le  coton  et  le  cachou  roulé  sur  feuilles, 
qui  cependant  sont  deux  articles  que  les  armateurs  expé- 
dient en  Chine  et  au  Japon. 

11  arrive  chaque  année,  à  Rangoon,  environ  430  navires, 
jaugeant  environ  236,000  tonnes.  Son  commerce  général 
peut  s'élever,  en  moyenne,  à  loO  millions  de  francs. 

Cependant,  pour  un  chiffre  d'affaires  aussi  important,  la 
France  n'est  représentée  à  Rangoon  que  par  une  seule  mai- 
son de  commerce,  la  Burinah  Cy  limited,  dont  l'honorable 
chef  est  M.  Hernandez,  de  Manseille,  et  assurément,  il  y  au- 
rait à  faire  pour  plusieurs  autres  établissements,  soit  de 
commerce,  soit  industriels,  etc. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


La  viUo  lie  Maulniein  appartient  ii  la  division  du  Tenas- 
serim  ;  elle  est  située  à  peu  près  à  la  même  dislance  de  la 
nier  que  Rangoon  ;  elle  est  construite  en  amphithéâtre  sur 
la  rive  droite  de  la  rivière  Salven,  et  les  navires  peuvent 
venir  mouiller  à  portée  de  pistolet  de  la  terre;  malheureu- 
sement pour  Maulmein,  sa  rivière  se  trouve  barrée  par  des 
rapides  à  2;;  ou  30  kilcmètres  au-dessus  de  la  ville. 

Le  principal  commerce  est,  comme  on  lo  sait,  ^exporta, 
tion  d'cxcellens  et  ma-nifiques  bois  de  teck  pour  la  marine 
et  pour  lesquels  le  Gouvernement  anglais  donne  par  adju, 
dication  à  des  Birmans,  des  parties  de  forêts  dont  les  arbres 
à  abattre  ont  été  préalablement  marqués  et  pour  lesquels 
ils  paient  une  redevance  d'une  roupie  par  pied  d'arbfç 
abattu.  Ces  soumissions  doivent    être  renouvelées  tous  les 

trois  ans. 

En  remontant  la  rivière  Salven  on  aperçoit  les  nombreux 
chantiers  dont  quelques-uns  appartien'ient  à  des  Chinois 
ou  à  des  Birmans  :  ces  scieries  sont  établies  pour  la  mam 
de  l'homme. 

Les  Européens  ont  des  scieries  à  vapeur  avec  de  vastes 
hangars  et  un  grand  choix  de  bois,  les  uns  bruts  et  géné- 
ralement enfouis  dans  la  vase,  d'autres  équarris  cl  empilés 
à  de  grandes  hauteurs. 

11  existe  aussi  desbois  courbes,  mais  en  moindre  quantité, 
parce  que  les  capitaines  de  navires  généralement  les  refusent 
à  cause  de  la  difficulté  de  les  placer  à  bord  sans  porte 
de  fret. 

Le  prix  de  ces  bois  varie  peu;  à  mon  passage,  le  bois 
choisi  valait,  le  stère  de  36  pieds  cubes,  de  130  à  115 
francs. 

Il  faut  des  connaissances  spéciales  pour  faire  le  choix  de 
ces  bois,  car  beaucoup  des  plus  grands  arbres  sont  creux  à 
l'intérieur,  d'autres  ont  des  trous  occasionnés  par  des 
abeilles  ou  des  nids  d'oiseaux,  d'autres  sont  perforés  par 
de  gros  vers,  d'autres  ayant  été  longtemps  flottés  et  exposés 
ensuite  à  l'ardeur  du  soleil,  sont  gercés  ou  fendus;  tous 
ces  défauts,  pour  un  connaisseur,  sont  appréciables;  mais, 
comme  je  l'ai  dit,  les  chantiers  sont  généralement  inondés 
par  les  marées,  il  faut  passer  sur  ces  arbres  glissants  re- 
couverts de  boue,  et  il  faut  des  hommes  actifs  et  robustes, 
ne  craignant  pas  de  s'exposer  au  soleil;  mais  malheureuse- 
ment, là,  comme  dans  toutes  les  colonies,  on  s'en  rapporte 
trop  au  travail  des  natifs. 

Le  bois  de  teck  n'est  guère  connu  en  France  que  pour 
la  marine  et  spécialement  pour  les  hauts  mâts  des  navires 
exposés  aux  intempéries,  et  il  est  inconnu  dans  les  impor- 
tantes industries,  du  cliarronnagc,  de  la  menuiserie,  dans 
les  constructions  et  où  il  rendrait  par  sa  solidité,  par  sa 
durée  à  l'air,  les  plus  grands  services. 

J'ai  pu  voir  la  preuve  de  la  grande  durée  de  ce  bois,  par 
exemple,  à  Chandernagor,  dont  les  toitures  des  mai.sons 
sont  tombées  depuis  plus  d'un  siècle,  et  où  les  poutres  eu 
bois  de  teck  sont  restées  pour  relier  les  murs  en  briques, 
usées  par  le  temps. 

On  voit  aussi  dans  les  pagodes  en  Birmanie,  les  plus 
beaux  et  plus  hauts  spécimens  de  ces  géants  des  forêts 
placés  debout  à  la  manière  de  nos  manière  de  nos  mâts  de 
cocagne,  exposés  en  plein  air,  sous  un  climat  si  humide  et 


si  chaud,  et  n'ayant  jamais,  depuis,  plusieurs  centaines 
d'années  qu'ils  .sont  placés,  reçu  aucune  couche  de  peinture; 
cependant  ils  sont  parfaitement  intacts,  et  la  lame  d'un  cou- 
teau enlève  difficilement  un  millimètre  d'épaisseur  :  il  est 
donc  probable  que  ce  bois,  en  vieillis.sant  à  l'air  libre,  se 
durcit  au  lieu  de  se  corrompre. 

Je  n'ai  pas  besoin  d'ajouter  que  toutes  les  mai.sons  en 
Birmanie  sont  construites  entièrement  en  bois  de  teck  jus- 
qu'aux toitures,  où  de  petits  carreaux  |de  ce  bois  rempla- 
cent nos  ardoises.  Ces  maisons  sont  à  un  étage,  placées  sur 
des  pieux  d'environ  3  mètres  de  hauteur  ;  ces  emplace- 
ments servent  aux  salles  de  bains,  au  remisage  des  voi- 
tures, il  l'abri  ^es  animaux,  etc.,  et  le  premier  étage  avec 
verandah  lais.so  un  libre  cours  à  l'aréation  des  appai'tements, 
mais  nulle  part  on  n'a  même  l'idée  d'employer  les  peintures 
ni  pour  les  portes,  persiennes,  etc. 

Industrie. 

L'industrie  en  Birmanie  est  peu  avancée;  cependant  les 
li.ssus  de  coton,  de  soie,  etc.,  qui  sont,  comme  je  l'ai  dit, 
la  principale  occupation  des  femmes  dans  l'intérieur,  sont 
très  recherchés  des  natifs  îi  cause  de  leur  grande  durée  ; 
les  femmes  s'occupent  aussi  de  broderies  sur  coton  ou  fil, 
sur  velours  avec  soie  et  or.  11  y  aaussi  de  grandes  fabriques 
de  laque  rouge  commun  pour  les  garde-manger,  boîtes,  etc., 
quelques  laques  ont  pourtant  leur  mérite  à  cause  du  détail 
des  dessins. 

11  y  a  aussi  des  sculpteurs  sur  ivoire  en  creux  à  la  ma- 
nière des  Chinois,  des  sculpteurs  sur  bois,  et  dans  les^  pa- 
godes de  grandes  fabriques  de  ces  divinités  boudhistes, 
tantôt  en  maçonnerie  revêtue  de  stuc  très-beau  et  très- 
blanc,  tantôt  en  bois  doré,  même  en  marbre  et  d'autres  en 
albâtre,  etc. 

En  Birmanie,  les  femmes  sont  une  exception  ii  ce  qu'on 
voit  dans  l'Inde,  en  Egypte,  en  Turquie,  et  on  est  surpris 
de  les  voir  dans  les  boutiques  s'occupant  de  la  vente 
comme  des  achats,  occupaiions  pour  lesquelles  on  les  dit 
fort  intelligentes. 

Les  Birmans  sont  généralement  de  haute  stature;  ils  dif- 
fèrent complètement  des  Indiens  aux  inembrçs  grêles;  ils 
sont  plutôt  gras  et  ont  les  muscles  des  bras  et  des  jambes 
bien  développés  ;  on  les  distingue,  du  reste,  des  autres 
races  à  leurs  pommettes  saillantes,  à  leur  longue  chevelure 
entièrement  enroulée  sur  le  sonunet  de  la  tête;  ils  sont 
tatoués  entièrement  depuis  lo  buste  jusqu'au-dessous  des 
rotules,  ce  qui  de  loin  pourrait  faire  croire  qu'ils  portent 
culotte;  c'est  une  des  exigences  de  leur  religion;  ce  ta-  , 
touagc  se  pratique,  seulement  sur  le  sexe  masculin  et  à 
râ-e°de  sept  ans;  bon  nombre  meurent  de  cette  cruelle 
opération,  qui  se  pratique  au  moyen  d'un  puissant  narco- 
tique, l'opium.  Mais  l'homme  Birman  mm  latour  cl  !ri 
honte  de  sa  famille. 

AerlcttKiiPC. 

Ouoique  la  majeure    partie  des   terrains  de  la  Birmanie     | 
an^lai.e  se  compose  de  ^terrains    d'alluvion,  cependant   le     | 
travail    de    la  terre  dans  ce  p:iys   est    extrêmement   pem  • 
ble. 

I/ardeur  du    soleil  jointe    aux    pluies    torrentielks    qui 
ombent  dans  ces  régions  durcissent  fortement  la  superficie 
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du  sol,  qui,  du  reste,  jamais  ne  reçoit  d'engrais,  et  l'agri- 
culteur, quand  il  a  épuisé  la  (erre,  transporte  fa  chaumière, 
ses  animaux,  ses  intruments  enfin,  sur  un  sol  vierge,  et 
sa  première  occupation  consiste  à  brûler  les  herbes,  les  ar- 
bres, etc. 

La  culture  principale  dans  les  trois  provinces,  comme  je 
l'ai  dit,  est  le  riz,  et  elle  occupe  les  neuf  dixièmes  des 
terres  ;  il  n'y  a  qu'une  seule  récolte,  mais  on  ne  peut  guère 
se  faire  une  idée  de  son  abondance. 

Les  autres  cultures  sont  la  canne  à  sucre,  le  coton,  le  sé- 
same, l'indigo,  le  tabac,  les  cocotiers,  le  bétel  et  le 
poivre . 

On  travaille  la  terre  à  la  pioche  et  surtout  à  la  charrue, 
on  emploie  généralement  les  buffles  qui  sont  d'une  grande 
force,  et  en  réels  pachydermes,  ils  se  tirent  facilement  des 
bourbiers;  il  y  a  environ  1SÛ,QC0  buffles  dans  la  Birmanie 
anglaise. 

Quelques  éléphants  servent  aussi  à  la  culture  et  au  dé- 
frichement des  terres,  mais  c'est  dans  les  forêts,  dans  les 
chantiers,  qu'il  faut  voir  ces  puissants  animaux,  tirer, 
pousser,  soulever  et  empiler  des  arbres  énormes,  arbres  que 
trente  hommes  auraient  de  la  peine  à  remuer;  ils  font  un 
travail  inouï  et  dont  on  ne  peut  réellement  se  faire  une 
idée  sans  l'avoir  vu. 

Il  y  en  a  une  grande  quantité  d'occupés  à  ces  rudes 
travaux,  et  chaque  année  la  Birmanie  anglaise  en  fournit 
plus  de  100  au  Gouvernement  de  Calcutta,  qu'on  envoie  par 
terre. 

Ce  sont  généralement  des  éléphants  sauvages  qu'on  sur- 
prend dans  les  plaines  et  que  deux  éléphants  privés  battent 
et  arrêtent  jusqu'à  ce  que  l'éléphant  sauvage  soit  lacé  par 
le  pied  et  attacha  à  un  arbre. 

Le  prix  d'un  éléphant  privé  est  de  2,,^00  francs.  La 
nourriture  de  chaque  animal  se  compose  d'un  panier  et 
demi  de  riz  paddy,  c'est-à-dire  non  décortiqué  et  de  l'herbe 
Iraîchc;  le  coût  du  tout  est  d'environ  2  fr.  iiO  par  jour. 

Le  salaire  du  conducteur  de  l'éléphant,  qui  est  placé  sur 
le  dos  ou  le  cou  de  l'animal  qu'il  dirige  avec  un  petit  bâ- 
ton, en  l'appuyant  derrière  les  oreilles,  ou  en  l'excitant 
simplement  de  la  voix,  est  de  1  fr.  23  par  jour. 


RAPPORT      N"    O. 

Saigon,  13  août  1869. 

Hnppoi-I  sur 
piXAXCi,    MAIiACCA    et    SIXftJAPORB. 

Monsieur  le  Ministre, 

J'ai  eu  l'honneur  de  vous  adresser  mon  rapport  sur  la 
Birmanie  anglaise. 

En  quitiant  Maulmein,  j'ai  visité  successivement  les  trois 
ports  du  di'troit  de  Malacca  appartenant  à  l'Angielerre,  qui 
sont  Poulo-Pinang,  Malacca  et  Singapore. 

Pinang,  ou  Vile  du  Prince,  se  trouve  un  peu  en  avant  du 
détroit  de  Malacca  el  par  sa  position  en  commande  l'en- 
trée.. 


La  capitale  est  George-Town,  jolie  petite  ville  renfermant 
60,000  habitants,  la  plupart  Chinois  et  Malais. 

Une  longue  rue  très-commerçante  longe  le  bord  de  la 
nier,  et  les  maisons  construites  sur  la  ligne  du  rivage  ont 
de  longs  et  vastes  hangars  pour  emmagasiner  les  produits; 
à  la  marée  haute,  les  proas  abordent  entre  des  rangées  de 
pieux  fixés  dans  la  mer  et  viennent  s'échouer  à  la  porta 
des  magasins. 

L'île  de  Pinang  n'a  guère  que  20  kilomètres  de  longueur 
sur  9  de  large;  sa  population,  y  compris  la  ville,  n'est  que 
de  100,000  habitants. 

Le  commerce,  en  général,  est  entre  les  mains  des  Chi- 
nois, qui  ont  des  établissements  dans  les  différents  ports  de 
Sumatra,  el  principalement  à  la  pointe  d'Achem,  avec  les- 
quels ils  ont  de  fréquents  rapports. 

Les  principaux  produits  que  Pinang  tire  de  Sumatra 
sont  les  poivres,  les  cafés,  des  rotins,  de  l'étain,  des  co- 
quilles Burgos,  etc.,  etc. 

Ce  sont  les  Chinois  à  Pinang  qui  tiennent  toutes  les  bou- 
tiques, comme  ce  sont  eux  qui  sont  fabricants  do  meubles; 
les  vanniers  fabriquent  en  rotin  des  tapis  de  pied,  des  per- 
siennes  et  des  chaises  longues  si  commodes  pour  les  voya- 
geurs. On  voit  fabriquer  aussi  des  fusils,  des  tromblons 
aux  canons  à  rubans  et  damassés,  à  la  crosse  sculptée  avec 
un  filet  doré  et  que  préfèrent  les  indigènes  aux  armes  de 
Liège. 

Les  populations  belliqueuses  de  la  pointe  d'Achem,  con- 
tinuellement en  guerre,  ont  empêché  jusqu'à  ce  jour  le 
Gouvernement  hollandais  d'y  établir  des  résidences  comme 
il  l'a  fait  dans  toutes  les  parties  de  ses  nombreui^es  posses- 
sions de  Sumatra,  de  Bornéo,  etc.;  aussi  le  commerce  an- 
glais y  est-il  prépondérant  et  son  Gouvernement  en  convoite 
la  souveraineté. 

Les  produits  de  Pinang  et  du  territoire  de  \Yelle5ley, 
situé  en  face  de  l'île  sur  le  continent,  ont,  de  même  que 
ceux  de  l'île  Maurice,  beaucoup  diminué  en  importance  et 
on  ne  compte  plus  actuellement  que  dix  plantations  de 
cannes  à  sucre,  cinq  de  tapioca  et  six  de  coco. 

On  a  dû  abandonner  successivement  les  plantatio\is  d§ 
poivre;  de  café  et  de  muscades. 

HAIiâf^CA* 

Malacca,  le  plus  ancien  des  trois  ports,  n'est  plus  un 
port  de  commerce,  et  les  steamers  qui  arrivent  dans  la 
rade  sont  forcés  de  mouiller  à  S  kilomètres  du  rivage,  tant 
son  port  est  ensablé. 

La  ville  de  Malacca  se  prolonge  dans  l'intérieur  au  mi- 
lieu d'avenues  plantées  de  palmiers,  d'aréquiers,  ou  de  co 
cotiers,  etc.;  elle  a  un  aspect  de  fraîcheur  remarquable. 

Les  fruiUs  de  toutes  espèces  y  abondent,  et,  avec  les 
autres  produits,  .sont  apporté.s  à  Singapore. 

Les  princes  indépendants  do  la  presqu'île  malaise  sont 
nombreux,  quoique  le  Roi  de  Siam  prétende  toujours  à  la- 
suzeraincté,  mais  les  provinces  à  petite  distance  de  l'ile  de 
Singapore,  qui  sont  Quedah,  Joliore,  Tringano,  Kamaman 
et  Poiok,  sont  soumises  au  traité  anglais  de  1836  et  par 
ce  fait  tributaire  du  Roi  de  Siam. 
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La  presqu'île  malaise  est  très-boisée,  et  c'est  bien  dans 
ces  terres  basses  qu'on  peut  avou'  une  réelle  idée  des  forêts 
vierges. 

Les  arbres,  presque  tons  d'essences  très-dures,  égalent 
souvent  le  bois  de  teck,  et  ils  s'élèvent  d'un  jet  et  sans 
branches  à  la  hauteur  de  nos  plus  grands  peupliers  en 
France  ;  sous  leurs  ombrages  croissent  les  rotins,  les  lala- 
niers,  etc.,  etc. 

Les  minerais  d'étain  s'y  rencontrent  en  (juanlilé,  et  sou- 
vent aussi  la  poudre  d'or. 

iiilIVGAPORE. 

Singapore,  à  l'extrémité  du  détroit  de  Malacca,  est,  de 
même  que  les  deux  ports  dont  nous  venons  de  parler,  un 
marché  entièrement  libre,  et  les  navires  de  toutes  nations 
peuvent  entrer  et  sortir  sans  autres  formalités  qu'une  dé- 
claration sommaire  de  leur  chargement  et  d'un  simple 
droit  do  phare  de  3  cents  par  tonneau. 

Le  Gouvernement  anglais,  depuis  le  l"'"'  avril  1867,  a 
pris  sous  sa  direction  ces  trois  établissements  (Pinang,  Ma- 
lacca, Singapore),  .sollicité  qu'il  était  par  le  commerce  de 
Singapore,  qui  pensait  que  la  vice-royauté  de  Calcutta  était 
contraire  à  son  développement. 

Mais  depuis  lors  le  bénéfice  de  ce  changement  n'a  pas 
répondu  à  l'attente  générale;  aussi  depuis  cette  époque  il 
n'a  plus  été  publié  de  statistique  sur  l'importance  du  com- 
merce de  Singapore  qu'on  s'accorde  à  dii'e  a\oir  diminui' 
dans  le  chiffre  des  importations  des  marchandises  d'Europe. 

Ce  chifli-e  décroîtra  sans  doute  encore  au  fur  et  ii  mesure 
que  se  développeront  les  colonies  nouvellement  établies  de 
Bangkoli,  de  Saïgon,  notre  possession  de  la  basse  Cochin- 
chine,  où  les  navires  plus  nombreux  chaque  année  se  ren- 
dent directement;  comme  cela  a  eu  lieu  précédemment 
pour  les  ports  de  Hong-kong,  de  Shang-haï  et  plus  récem- 
ment pour  ceux  du  Japon. 

Cependant  Singapore,  à  petite  distance  de  Sumatra,  de 
liurnée  et  des  nombreuses  îles  des  détroits,  n'en  restera  pas 
moins  un  grand  port  et  continuera  à  recevoir  leurs  pro- 
duits si  variés  qui  chaque  jour  entrent  davantage  dans  la 
consommation  européenne,  comme  par  exemple  le  gambier 
(jue  nos  teinturiers  et  nos  tanneurs  apprécient  de  plus  en 
plus,  le  sagou,  le  tapioca,  le  poivre,  le  café,  le  caoutchouc, 
la gutta-percha,  les  gommesd'amar,  de  benjoin,  etc.,rétain, 
les  cuirs,  les  cornes,  la  nacre,  l'écaillé,  le  coton  non  égrené, 
la  soie  du  Tonquin  et  de  Cochinchine  qui,  malgré  une  fila- 
lure  défectueuse,  est  employée  par  les  tisseurs  de  Sumatra 
l'i  de  Bornéo. 

Importations  et  exportations. 

Kn  l'absence  des  tableaux  ofliciels,  notre  consul  à  Singa- 
poie,  M.  Troplong,  a  bien  voulu  mettre  sous  nos  yeux  les 
tableaux  du  commerce  qu'il  a  relevés  pour  l'année  18j6,  où 
il  a  constat(;  que  le  commerce  général  de  Singa.ore  .s'éle- 
vait à  cette  époque  à  370  millions  de  francs,  dont: 

A  l'importation 1 87,500,825  fr. 

A  l'exportation 17i  810  931  

Dans  la  même  année,  le  port  de  Singapore  avait  reçu 
1,730  navires  jaugeant  738,083  tonneaux  pour  lesquels  la 
France  était  représentée  par  4-4,332  tonneaux. 


Depuis  lors  on  peut  être  certain  qu'il  y  a  diminution 
sensible  dans  le  nombre  des  navires,  aussi  bien  que  dans 
le  tonnage;  mais  ce  qu'on  doit  noter,  c'est  l'augmentation 
de  la  marine  à  vapeur  qui  effectue  des  trajets  répétés  et  si 
prompts;  aussi  n'est-il  guère  de  jours  où  on  ne  voie  entrer 
il  Singapore  un  ou  deux  steamers,  nombre  qui,  dans 
quelques  mois,  c'est-à-dire  après  l'ouverture  du  Caïud  de 
Suez,  augmentera  sans  doute  beaucoup. 

J'ai  l'honneur  de  joindre  à  ce  rapport  un  tableau  des 
marchandises  qu'on  exporte  chaque  jour  de  Singapore  avec 
l'indication  des  prix,  comme  aussi  une  liste  comparée  des 
exportations  depuis  18G1  jusqu'au  31  mai  IStill  où  est  dé- 
montrée clairement  l'augmentation  des  exportations  sur  un 
chiffre  assez  important. 

Les  marchandises  d'importation,  comme  j'ai  déjii  eu 
l'occasion  de  le  signaler  dans  mes  précédents  rapports,  sont 
les  tissus  de  coton  écru  dit  Grey-shirtings,  qu'on  doit  tou- 
jours placer  en  tête  du  commerce,  car  c'est  réellement  ce 
tissu  qui  est  la  base  des  plvs  importantes  transactions;  il 
sert  aux  vêtements  des  classes  pauvres  si  nombreuses  dans 
cette  partie  du  monde.  Les  shirtings  sont  classés  d'une  ma- 
nière régulière  au  métrage  exact  de  38  yards  IjS  en  poids 
depuis  G  livres  anglaises  jusqu'il  9  livres  IjS  de  50  à  60 
fils  au  quart  de  pouce  et  enfiu  au  prix  de  2  ])iast.  10  c, 
jusqu'il  3  piast,  15  cent,  la  pièce. 

(La  suite  prochainement.} 


lA  CORREZE. 

Parmi  les  navires  eu  partance  cjue  nous  avons 
signalés  dans  notre  tableau  hebdomadaire,  se  trouve 
la  Corréze,  transport  à  vapeur  du  CTOuvernemenl 
français. 

Voici  sur  la  destination  et  le  prochain  déjjart  de  ce 
navire  ce  que  nous  trouvons  dans  les  feuilles  mar- 
seillaises : 

(i  7  juillet. 

»Le  transport  à  va^ieur  la  Corrêze,  de  retour 
d'Alger  depuis  lundi  soir,  en  ramenant  200  mobiles 
de  l'Hérault,  ue  retourne  plus  en  Afrique.  Ce  navire 
devant  partir  pour  Saïgon,  le  20  juillet,  entrera  en 
chargement  le  10  du  courant;  on  évalue  à  SOO  hom- 
mes, dont  90  officiers  ou  employés,  l'efl'ectif  des 
passagers  qui  seront  expédiés  par  ce  navire, 
et  à  3  ou  400  tonneaux  de  matériels  d'approvisiouno- 
inents  de  tous  genres,  destinés  à  la  station  navale 
française  en  Egypte,  ainsi  qu'aux  magasins  de  la 
colonie  et  à  la  division  navale  des  mers  de  Chine  ei 
du  Japon.  » 

«  Toulon,  le  lyjuilki. 

»  517  ofliciers,  sous-officiers  et  soldats  du  l"  ré- 
giment d'infanterie  de  marine  arrivés  hier  de  Cher- 
bourg par  les  voies  ferrées,  ont  clé  embarqués  ce 
matin  sur  la  Corrêze,  qui  part  demain  pour  la 
Cochinchine  ;  celte  troupe  ne  forme  qu'une  partie 
du  personnel  que  l'on  expédie  par  ce  navire  j  il  y  a 
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surtout  une  masse  d'officiers  et  d'employés;  quant 
au  matériel,  aux  approvisionnements  et  aux  baga- 
t'cs,  il  serait  difficile  d'en  évaluer  le  chiffre;  le 
Ijàtimeut  part  bondé,  au  point  de  ne  plus  savoir 
ou  mettre  les  pieds.  » 


L'ARABIE. 

DEUXIÈME   PARTIE, 
LE    LITTORAZ..    (Suite.) 

(Voir  les  n"'  des  i,  ii,  23  août,  8  septembre  1870, 
8,  1o  22,  29  juin,  C  et  13  juillet  1871,) 

En  traversant  la  baie  dans  la  direction  du  sud- 
est,  on  débarque  au  petit  port  d'Ajeyr,  dans  le 
Katar.  C'est  avec  les  îles  Bahr-Aïn  qu'il  fait  le 
plus  de  commerce  :  quelques  marchands  plus  har- 
dis s'aventurent  jusque  dans  les  ports  de  l'Oman  et 
de  la  côte  persane.  La  ville  est  de  peu  d'impor- 
tance ;  la  richesse  du  jiays  consiste  uniquement 
dans  les  pêcheries  de  perles,  car  la  nature  est  peu 
généreuse  envers  la  province  entière.  La  roule  qui 
conduit  d'Hofhouf  à  Bedaa,  la  capitale  du  Katar, 
passe  par  Ajeyr. 

En  longeant  le  bord  de  la  mer,  on  ne  voit  que 
des  plaines  de  sable  et  de  vase  bornées  à  l'horizou 
par  les  montagnes  du  Katar,  qui  abritent,  dans 
toute  son  étendue,  la  côte  méridionale.  Le  versant 
septentrional  est  à  peu  près  désert  :  on  ne  compte, 
tout  au  plus,  qu'une  dizaine  de  villages  habités  par 
des  pêcheurs,  mais  qui  sont  tous  entourés  par  de 
solides  murailles  et  quelquefois  par  des  forteresses 
pour  les  défendre  contre  les  incursions  des  Benou- 
Yass,  Bédouins  dont  le  territoire,  plus  pauvre  en- 
core que  le  Katar,  sépare  les  domaines  do  Feysul 
de  l'Oman, 

A  l'extrémité  du  Katar,  au  Ras-Rekan  (capRekau), 
la  côte  se  relève  brusquement  pour  former  des  mon- 
tagnes, qui  sont  peu  élevées,  arides  et  brûlées,  et 
dont  quelques  arbres  solitaires  varient  à  peine  l'as- 
pect monotone;  à  leurs  pieds  s'étend  la  plage,  for- 
mée de  boue,  bordée  par  une  rangée  de  varechs. 
Du  sommet  des  collines,  ou  aperçoit  de  maigres 
pâturages  et  de  loin  en  loin  des  groupes  d'habita- 
tions de  l'apparence  la  plus  misérable,  cabanes, 
huttes,  qui  rivalisent  entre  elles  de  laideur  et  de 
malpropreté;  ce  sont  les  villages,  ou,  pour  se  ser- 
vir de  l'expression  employée  dans  le  pays,  les  viUcs 
du  Katar.  Mais  quelle  que  soit  la  stérilité  du  dis- 
trict, il  est  voisin  d'une  région  plus  aride  encore, 
dont  les  habitants  s'efforcent  souvent  d'acquérir  par 


la  violence  ce  que  leur  refuse  un  sol  ingrat.  Tous 
les  villages,  parfaitement  fortifiés  (ce  qui  parait 
étrange  d'après  leur  apparence  misérable),  renfer- 
ment les  trésors  qu'il  faut  dérober  à  l'avidité  des 
Ben3u-Yass. 

Ces  trésors  proviennent  des  belles  pêcheries  de 
perles  dont  l'abondance  paraît  incroyable.  C'est  de 
la  mer  que  les  habitants  tirent  leur  subsistance, 
c'est  sur  la  mer  qu'ils  demeurent,  passant  une  moi- 
tié de  l'année  à  recueillir  les  perles,  l'autre  moitié 
à  les  vendre.  Leurs  véritables  maisons  sont  les  in- 
nombrables barques  qui  garnissent  la  côte;  quant 
aux  huttes  élevées  sur  le  rivage,  elles  servent  à  ca- 
cher leur  fortune  et  ne  sont  guère  occupées  que  par 
les  femmes  et  les  enfants. 

C'est  à  peine  si  ces  hameaux  sont  dignes  de  men- 
tion. Les  plus  considérables  sont  :  Dowhah,  au  nord, 
qui  a  un  petit  marché  étroit  et  sale;  Bedaa,  la  ca- 
pitale, qui  possède  aussi  un  marché  où  quelques 
boutiquiers  ou  artisans  exercent  un  modeste  trafic  ; 
les  maisons,  petites  et  sombres,  sont  séparées  les 
unes  des  autres  par  des  ruelles  irrégulières  ■  depuis 
l'invasion  nedjéenne,  la  ville,  qui  n'avait  aucun 
édifice  affecté  au  culte,  a  été  dotée  de  deux  mos- 
quées. Le  nombre  des  habitants  s'élève  à  environ 
six  mille,  tous  indigènes,  à  l'exception  de  quelques 
colons  de  l'Hasa  venus  pour  tenter  la  fortune,  mais 
dont  l'expérience  n'a  pas  été  heureuse. 

Au  sud  de  Bedaa,  se  trouve  une  bourgade  nou- 
vellement fondée,  Wokrah.  Bâtie  sur  un  point  élevé 
du  rivage  et  dans  de  meilleures  conditions  que 
Bedaa,  elle  est  appelée  à  égaler  celle-ci  dans  uu 
temps  peu  éloigné  :  le  gouverneur,  beaucoup  plus 
intelligent  que  ses  collègues  des  autres  villes,  a  su, 
par  sa  protection  et  par  des  offres  avantageuses, 
attirer  des  marchands  et  des  ouvriers  des  îles  Bahr- 
Aïn  qui  se  sont  établis  à  "Wokrah  et  dont  l'exemple 
ne  tardera  pas  à  être  suivi  sitôt  que  la  ville  se  sera 
développée. 

Enfin,  au  sud  de  Wokrah,  il  existe  encore  uu 
pauvre  village  isolé  que  traverse  la  route,  qui  con- 
duit de  Shaabah  (Hasa)  à  Bereymah  (Oman).  Mal- 
gré ses  fortifications,  les  indigènes  ne  sont  guère 
tentés  de  s'y  fixer;  les  voyageurs  évitent  même  d'y 
passer,  préférant  la  voie  de  mer  qui  les  met  à  l'abri 
des  attaques  des  Bédouins  environnants. 

Les  Menasir,  les  Benou-Yass,  compris  sous  le  nom 
générique  d'AI-Morrah,  sont  les  redoutables  voisins 
du  Katar.  Leur  haine  contre  les  Wahabites  est  tel, 
lemenl  forte  et  le  pays  est  si  aride  et  inhospitalier 
qu'on  ne  retrouve  plus  dans  le  territoire  qui  s'étend 
entre  l'Hasa  et  l'Oman  la  sécurité  parfaite  dont  jouit 
le  ^'edjed.  Nou  contents  de  dépouiller  les  voyageurs 
ou  les  marchands,    ils    font  souve^'  irruption  dans 
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le  Katar,  où  ils  s'emparent  impitoyablement  de  tout 
ce  qui  leur  tombe  sous  la  main.  Les  Katarites,  dont 
le  courage  n'est  pas  la  première  vertu,  se  réfu- 
gient dans  des  tours  inaccessibles  à  l'ennemi,  d'où 
ils  peuvent  voir  emmener  leurs  troupeaux  de  mou- 
tons et  de  chameaux.  C'est  dans  les  pâturages  situes 
entre  le  désert  et  les  montagnes  qui  bordent  là 
tôte  que  les  Menasir  déposent  leurs  prises  et  qu'ils 
Ont  leur  centre  d'opérations. 

Les  Beuou-Yass,  établis  sur  la  côte  plus  à  l'est, 
ont  leur  principal  repaire  à  Sour,  bourgade  au  bord 
de  la  mer,  composée  de  huttes  réunies  autour  des 
ruines  d'une  forteresse.  Leur  principale  occupation 
était  atitrefois  de  pil'er  les  bâtiments  adonnés  à  la 
pêche  des  perles:  ces  entreprises,  fructueuses  sans 
aucun  doute,  ont  dû  être  abandonnées  à  mesure  que 
le  pavillon  britannique  se  montrait  plus  fréquem- 
ment dans  ces  parages,  et  qu'il  accordait  ss.  protec- 
tion aux  pêcheurs.  Ne  pouvant  plus  piller  en  mer, 
ils  ont  du  se  rabattre  sur  terre  et  c'est  l'infortuné 
Satar  qui  subit  leurs  incessantes  déprédations. 

Pour  terminer  l'énumération  des  territoires  soumis 
au  Nedjed,  nous  allons  pénétrer  momentanément 
dans  l'Oman.  Gomme  nous  l'avons  vu,  le  sultan, 
lors  de  l'invasion  des  troupes  nedjéennes,  arrêta 
l'expédition  dirigée  contre  lui  en  faisant  de  riches 
présents  à  Abdallah  (fils  de  Feysul)  et  en  s'enga- 
geant  à  recevoir  une  garnison  wahabite  dans  quel- 
ques-uns des  ports  du  golfe  Persique  et  à  Berey- 
raah. 

Cette  ville,  située  sur  le  versant  occidental  du 
Djebel-Okdah,  une  des  plus  hautes  montagnes  de 
l'Arabie,  est  d'une  grande  importance  stratégique. 
Reliée  à  Houiah  (capitale  de  l'Harik)  par  une  route 
directe,  elle  commande  les  abords  de  Sohar,  dans  le 
Batinah,  un  des  plus  riches  districts  de  l'Oman,  Son 
éloiguemcnt  du  Nedjed  diminue  heureusement,  d'ail- 
leurs, la  puissance  qu'elle  donnerait  aux  wahabites, 
dont  les  progrès  religieux  dans  l'Oman  sont  insi- 
gnifiants et  rencontrent  des  obstacles  insurmon- 
tables dans  l'antipathie  du  peuple.  Los  districts  en- 
vironnants de  Bereymah  sont  d'une  fertilité  et  d'une 
richesse  célèbres  dans  l'Arabie  ;  aussi  la  garnison 
et  le  gouverneur  wahabites  établis  par  Feysul  lors  de 
la  conquête  ont-ils  bien  vite  préféré  ce  pays  à  leur 
patrie  et  se  sont,  pour  ainsi  dire,  assimilés  à  la  po- 
pulation. Cette  occupation  militaire  n'existe  donc 
plus  que  de  nom,  et  il  est  douteux  que  de  nouvelles 
troupes  nedjéennes  y  soient  envoyées;  la  réception 
qui  leur  serait  ménagée,  tant  de  la  part  de  leurs 
compatriotes  que  des  Omauites  contribuant  beau- 
coup à  l'indifférence  simulée  de  Feysul. 

A  l'instar  de  Bereymah,  les  ports  du  golfe  se  sont 
affranchis  de  leur  servitude  et  les  Nedjéens  consi- 
dérant maintenant  ce  territoire  comme  une  nouvelle 


patrie,  se  refusent  à  retourner  dans  l'Ared  pour 
subir  un  régime  de  contrainte  et  de  vexations  dont 
ils  sont  bien  aises  d'être  délivrés. 

Comparés  aux  États  de  Telal,  on  verra  que  le 
Nedjed  et  ses  dépendances  sont  beaucoup  plus  puis- 
sants et  plus  étendus.  La  richesse  de  certaines  pro- 
vinces est  bien  supérieure  à  celle  du  Shomer;  de 
plus,  les  populations  sont,  en  général,  portées 
davantage  au  commerce  et  à  l'industrie.  La  diversité 
des  produits,  la  variété  de  la  végétation,  tout  con- 
tribue à  en  faire  un  centre  de  prospérité  qui  n'est 
point  à  négliger.  Du  reste,  à  l'exception  de  l'Ared, 
du  Scdeyr  et  de  l'Afladj,  sincèrement  vvahabites, 
toutes  les  autres  provinces  sont  mécontentes  et 
n'attendent  qu'une    occasion  pour  secouer  le  joug. 

Voici  l'état  des  forces  et  des  ressources  de  la 
monarchie  uédjéeune,  par  provinces  et  par  tribus, 
en  ce  qui  concerne  les  nomades  : 

Provinces.         Villes  ou  villages.    Populations. 


Ared 

Yemamah 

Harik 

Alladj 

Wadi  Dowasir. 

Seleyel 

Wosheni 

Scdeyr 

Kasim 

Hasa 

Katif 

Katar 


Tribus 

Adjmau 

Benou  Hadjar. 
Beuou  Bhalid. 

Meteyr 

Oteybah 

Dowasir 

Seba 

Kahtau 

Harb 

Anezah 

Al-Moriah 


13 
32 
16 
12 
§0 
14 
20 
25 
60 
50 
22 
14 

iiô" 

Population. 

6.000 
4.500 
3.000 
6.000 
12.000 
5.000 
3.000 
6.000 
14.000 
3.000 
10.000 


1 10. 000 

140.000 

43.000 

14.000 

100.000 

30.000 

85.000 

140.000 

300.000 

160.000 

100.000 

23.000 

1.249.000 


M  300 


Total  général. 


1.321.500 


Soit  plus  de  deux  fois  la  population  du  Shomef. 
Les  forces  militaires  du  Nedjed  sont  d'environ 
60,000  hommes,  ayant  à  leur  tète  des  chefs  habiles 
et  courageux.  Les  contributions  annuelles  orâi- 
naires  (indépendamment  des  impôts  extraordinai- 
res)   veisces    au    Trésor  de   Riad   s'élèvent  à  une 
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somme  qui  mérite  d'êlre  rapportée  ici.  Elles  sont 
évaluées  en  réaux,  monnaie  fréquemment  employée 
au  Nedjed  pour  servir  de  hase  aux  calculs  finan- 
ciers; elle  a,  dans  le  pays,  une  valeur  de  7  francs. 

Provinces.  Contributions. 

Ared Réaux      o .  000    Francs        33  000 

Yemamah 6.000  42.000 

Horik 10.000  70.000 

Alladj ~2.000  14.000 

"Wadi  Dowasir.  4.000  28.000 

Seleyel 3.000  21.000 

Woshem C.oOO  43.500 

Scdeyr 7.000  49.000 

Kasim 120.000  840.000 

Hasa loO.OOO  1.050.000 

Kalir 50.000  330.000 

Katar 6.000  42.000 


Réaux  369.500    Francs  2.586.500 


A  ce  chiffre,  il  faut  ajouter  le  tribut  de  8,000 
réaux  (56,000  fracns),  payé  par  les  îles  Bahr-Aïu  et 
une  taxe  analogue  (fictive  toutefois)  levée  sur  les 
provinces  occidentales  de  l'Oman,  qui  s'élève  à  20,000 
réaux  ;i40,00Û  francs).  En  additionnant  ces  sommes. 
(28,000  réaux  —  196,000  francs)  aux  369,500  réaux 
fournis  par  les  provinces  de  l'empire,  on  arrive  à 
un  total  de  397,500  réaux.  soit  2,782,500  francs. 

Les  contributions  extraordinaires,  le  butin  enlevé 
à  l'ennemi,  les  présents,  les  amendes,  etc., s'élèvent 
à  une  somme  presque  égale,  en  sorte  qu'on  peut, 
sans  hésiter,  évaluer  le  revenu  à  cinq  millions  de 
francs. 

Ce  serait  certainement  seconder  le  progrès  que 
de  provoquer  le  démembrement  de  l'empire  Nedjéen, 
car  la  plupart  de  ses  provinces,  administrées  par 
un  gouvernement  aussi  sage  et  aussi  libéral  que 
celui  du  Shomer  ou  de  l'Oman,  verraient  leurs  in- 
dustries et  leur  commerce  prendre  un  nouvel  essor, 
grâce  à  l'intervention  des  Européens,  ce  qui  sera 
impossible  tant  que  durera  la  tyrannie  wahabite. 


L'Oman  (Aman  suivant  la  prononciation  arabe) 
est  un  vaste  territoire  baigné  par  le  golfe  Persique, 
la  mer  d'Oman  et  la  mer  des  Indes.  A  l'intérieur,  le 
Dahna  ne  s'approche  pas  à  plus  de  30  ou  40  lieues 
des  côtes:  c'est  donc,  sous  ce  rapport,  la  province 
lapins  favorisée  de  l'Arabie. 


(La  suite  prochainement.) 


Sàvoi-illa.n, 


BULLETIN  DE  LA  EODRSE  DE  PARIS. 

Les  titres  de  Suez,  dans  cette  huitaine,  ont  eu  à 
peu  près  la  même  attitude  qu'à  la  fin  de  la  semaine 
précédente.  Les  actions,  qui  au  comptant  étaient  le 
20  à  172  50  et  sont  restées  ce  jour-là  à  170  aprèC 
avoir  fait  167  50,  ferment  le  26  à  178  75.  A  terme 
elles  étaient  le  20  à  170,  elles  ont  fermé  le  26  à 
178  75,  même  cours  que  la  clôture  au  comptant. 

Les  délégations  n'ont  guère  bougé;  elles  se  sont 
maintenues  entre  110  et  102  50  avec  un  seul  cours 
à  100  francs  le  26.  A  terme  très-peu  d'affaires.  Quatre 
cours  seulement  dans  la  huitaine,  le  dernier  110. 

Les  obligations,  surtout  à  la  lin  de  la  huitaine, 
présentent  peu  de  mouvement.  Pour  nous  conformer 
à  la  vérité,  nous  sommes  obligés  de  répéter  aujour- 
d'hui ce  que  nous  disions  dans  nos  bulletins  des 
semaines  précédentes  :  Le  marché,  ainsi  que  l'in- 
dique notre  tableau  des  cours,  est  peu  animé.  Il  y 
a  peu  d'offres  et  peu  de  demandes,  et,  dans  cette 
situation,  il  suffit  d'une  vente  ou  d'un  achat,  quel- 
que peu  considérable  qu'ils  soient,  pour  susciter  ou 
la  hausse  ou  la  baisse  momentanée. 

Les  détails  contenus  dans  le  rapport  lu  à  l'As- 
semblée générale  du  20,  ont  arrêté  la  panique  qui 
semblait  vouloir  se  manifester  de  nouveau  avant 
cette  séance.  Toujours  les  emprunts  annoncés  pro- 
duisent un  affaiblissement  dans  les  cours  ;  malgré 
cela,  nous  ne  comprenons  pas  dans  l'état  de  l'affaire, 
la  dépréciation  que  subissent  les  titres  de  la  Com- 
pagnie, en  présence  de  l'augmentation  constante  de 
ses  recettes  qui,  dans  le  premier  semestre  de  l'an- 
née, ont  gagné  deux  millions  sur  les  recettes  du 
semestre  correspondant  de  1870. 


Avis» 

Les  personne»  dont  l'ahonnement  expire 
prochainement,  «ont  priée»  de  le  renou- 
veler de  Multe,  Hl  elle»  ne  veulent  éproarer 
de    retard  dan»  l'envol  du  «lournal. 

L.-écUéance  des  divers  aftonoenient!»,  A 
mesure  qu'elle  approche  ,  est  indiquée 
quinze  jours  à  l'avance  «ur  le»  bandes  d'eX- 
pédiiion. 

Xous  rappelons  à  nos  «onscripteur»  que 
toute  demande  de  renouvellement  d'abon- 
nement ou  toute  réclamation  doit  être  ac- 
compagnée de  la  dernière  hande  d'adre»BO 
fie  l'Abonné. 


Le  Gérant .'  Ernest  Desplaces 
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COMPAGNIE  ENITERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 
^convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires . 

L'Assemblée  des  Acliouuaires  du  Canal  marilime 
le  Suez,  dont  la  séance  a  eu  lieu  le  20  juillet  cou- 
aut,  n'ayant  pas  réuni  le  dixième  du  fonds  social 
l'cessaire  pour  rendre  valables  les  délibérations 
ur  les  objets  menliounés  à  l'article  06  des  .sta- 
uts: 

Le  Conseil  d'adminisl  ration  de  la  Compagnie, 
onvoque,  aux  termes  de  l'arlicle  0",  les  actiou- 
laires  en  assemblée  générale  extraordinaire,  le 
14  août  prochain. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée,  réunie  en  vertu 
e  celte  deuxième  convocation,  seront  valables  quel 
[ue  soit  le  nombre  des  actionnaires  présents  et  des 
étions  représentées. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  24  août  1871.  à 
rois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la 
'ictoire,  48,  à  Paris. 

D'après  l'article  48  des  statuts,    pour  avoir    droit 

assister  ou  de  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
s  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
pmiuatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier  du  dé- 
ùl  de  leurs  titres  au  domicile  administratif  de  la 
ociété,  rue  Clary,  9,  à  Paris,  ou  chez  un  des  cor- 
jspondauls  de  la  Compagnie,    en    France  ou  à  l'é- 

anger. 


Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAinniE. 

Ismaïlia,  1"  août,  o  heures  soir. 

Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  26  juillet, 

les  navires  : 

DunLEY,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 

A.  Lavalley,  de  Liverpool  à  Yokohama. 

Cambodge,  paquebot-poste  des  Messageries,  allant  de 
Marseille  à  Hong-Kong,  avec  les  malles  de 
riude,  de  la  Chine  et  du  Japon. 

CoiiRÈzE,  transport  du  gouvernement  français,  allant 
de  Toulon  à  Saigon. 

Atiioll,  allant  de  Londres  à  Yokohama. 

Pen'guin,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

ExcELSiOR,  de  Calcutta  à  Londres. 

Hector,  de  Chine  à  Liverpool. 

Da.nube,  de  Chine  à  Londres. 

Gheops,  id.  id. 

Ka.ngoroo,        id.  id. 

CiTY-OK-0xF0HD,  de  Calcutta  à  Liverpool. 

MoNGOLiA,  paquebot  de  la    Compagnie  Péninsulaire 

et  Orientale,  allant  de  Chine  à  Southampton. 
Agamem.non,  allant  de  Chine  à  Londres. 


NOTE  PODR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est 
de  nouveau  convoquée  pour  le  21  août  prochain 
Nous  ne  saurions  trop  recommander  aux  action- 
naires qui  ont  droit  d'y  prendre  part,  d  assister  ou 
de  se  faire  représenter  à  celte  séance. 

Nous  nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les 
Actionnaires  qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se 
faire  représenter  à  cette  réunion,  ou  se  délibéreront 
des  questions  très-importantes. 
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COMPAGNIE  DNIVERSELIE  DU  CAKAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

ASSEMBIiÉE  GÉNÉRALE  DES    ACTIONNAIAES. 

Procès-verbal  de  la  séance  du  20  juillet  JS7I. 
JL,'an  mil  huit  cent  soixanle-onzc,  le  20  juillet,  à 
trois  heures  de  raprès-midi,  les  actionnaires  de  la 
Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suc/, 
se  sont  réunis  en  Assemblée  générale  dans  la  salle 
Herz,  48,  rue  de  la  Victoire,  à  Paris. 

En  vertu  de  l'article  49  des  statuts,  le  Président- 
Directeur  de  la  Compagnie,  M.  Ferdinand  de  Les- 
seps,  prend  possession  du  fauteuil. 

Le  Conseil  d'administration  et  le  Comité  de  direc- 
tion prennent  place  autour  du  Président. 

M.  Ferdinand  de  Lesseps  déclare  la  séance  ou- 
verte et  il  donne  lecture  des  articles  44_^et  57  des 
statuts  ainsi  conçus  : 

Art.  44.  —  L'Assemblée  générale  est  régulière- 
ment constituée,  lorsque  les  actionnaires  qui  la 
composent  représentent  le  20^  du  fonds  social 
(20,000  actions.) 

Art.  o7.  —  Les  délibérations  relatives  aux  modi- 
fications des  statuts  doivent,  pour  être  valables,  être 
prises  par  une  Assemblée  réunissant  au  moins  le 
10"=  du  fonds  social  (40,000  actions)  et  à  la  majorité 
des  deux  tiers  des  vois  des  membres  présents  au 
nombre  de  50,  au  moins. 

Le  nombre  des  actionnaires  présents  s'est  élevé  à 
612  pendant  le  cours  de  la  séance,  mais  celui  des 
actions  représentées  n'étant  que  de  32,976,  le  Pré- 
sident déclare  l'Assemblée  ordinaire  valablement 
constituée.  Il  regrette  que  les  actionnaires  n'aient 
pas  répondu  avec  unanimité  aux  convocations  qui 
leur  ont  été  adressées,  car  l'abstention  d'un  certain 
nombre  d'entre  eux  empêchant  la  constitution  d'une 
Assemblée  extraordinaire,  il  ne  pourra  donc  être 
question  dans  la  séance  que  des  propositions  sur 
lesquelles  les  Assemblées  ordinaires  sont  aptes  à 
délibérer  et  à  statuer. 

Les  autres  propositions  qui  devaient  être  soumises 
à  l'Assemblée  se  trouvent  donc  forcément  ajour- 
nées à  une  nouvelle  réunion  qui,  d'après  les  termes 
des   slaluts,  aura  lieu  daus  un  mois. 

A  celte  époque,  les  délibérations  et  les  résolu- 
tions seront  valables,  quels  que  soient  le  nombre 
des  actionnaires  présents  et  celui  des  actions  re- 
xjré^entées. 

A  ce  propos,  il  convient  de  dire  qu'une  des  pro- 
positions comprises  dans  l'ordre  du  jour  de  la  séan- 
ce, avait  précisément  pour  objet  de  réduire  le  nom- 
bre des  actions  dont  l'article  57  des  statuts  exige  la 
représentation  pour  constituei'  une  Assemblée  géné- 
rale extraordinaire.  Ce  nombre  est  fixé  par  les  sta- 


tuts 3  40,000  actions,  parce  que,  dans  le  principe, 
le  fonds  social  se  composait  de  400,000  actions, 
pouvant  être  représentées  aux  Assemblées  ;  mais  ce 
nombre  esr  aujourd'hui  réduit  à  223,000,  attendu 
qu'il  a  été  décidé  par  le  Conseil  judiciaire  de  la 
Compagnie  que  les  ,1.76,002  actions  du  vice-roi, 
privées  de  leurs  coupons,  ainsi  que  les  délégations 
qui  ne  sont  que  la  jouissance  de  ces  coupons  pen- 
dant 2o  ans,,  ne  peuvent  être  représentées  aux  As- 
semblées. Cette  décision  qui  pourrait  rendre  pres- 
que impossible  la  réunion  des  Assemblées  extraor- 
dinaires, nécessite  une  modification  des  slaluts. 
C'était  une  des  propositions  que  le  Président  comp- 
tait soumettre  aujourd'hui  à  l'Assemblée,  si  elle  a 
vait  pu  se  former  en  Assemblée  extraordinaire. 
Mais  il  faut  ajourner  au  mois  prochain  cette  propo- 
sition, puisque  l'Assemblée  ne  peut  être  qu'une  As- 
semblée ordinaire. 

Quelque  agitation  s'étant  à  ce  moment  produite 
dans  l'Assemblée,  M.  le  Président  fait  observer  que 
les  statuts  sont  la  règle  à  laquelle  chacun  est  obligé 
de  se  soumellre  ;  le  Président  procède  à  la  forma- 
tion du  bureau. 

Aux  termes  du  deuxième  paragraphe  de  l'art.  49 
des  staluls  qui  désigne  les  deux  plus  forts  action- 
naires présents  pour  remplir  les  fonctions  de  scru- 
laleurs,  M.  Morellet  fils,  porteur  de  921  actions  et 
M.  Thibeaudeau,  porteur  de  375  actions,  prennent 
place  au  bureau. 

Le  président  désigne  M.  Paul  Merruau,  secré- 
taire général  de  la  Compagnie,  comme  secrétaire, 
el  il  communique  à  l'Assemblée  l'ordre  du  jour  de 
la  séance. 

Voici  cet  ordre  du  jour  : 
1°  Formation  du  bureau. 

2"  Lecture  du  rapport  fait  parM.  de  Lesseps,  pré- 
sident-Directeur de  la  Compagnie,  au  nom  du 
Conseil  d'administration. 

3°  Nomination  d'une  commission  de  vérification 
des  comptes. 

Le  président  présente  son  rapport,  dont  la  lecture 
est  d'abord  l'objet  d'interrupUous  immédiatement 
réprimées  par  l'Assemblée  elle-même,  et,  sur  la  de- 
monde  unanime  de  l'Assemblée,  M.  Ferd.  de  Les- 
seps supprime  la  leclure  de  la  partie  financière 
qui  a  élé  distribuée  à  tous  les  actionnaires  présents 
el  dont  l'Assemblée  a,  par  conséquent,  connais- 
sance. 

La  lecture  du  rapport  donne  lieu  aux  explications 

suivantes  ; 

Au  moment  où  des  interruptions  d'un  membre  de 
l'Assemblée  étaient  fréquentes,  M.  le  président  ex- 
prime l'élonnemciit  qu'on  s'attaque  à  lui,  et,  l'As- 
semblée tout  entière  ayant  protesté,  il  ajoute  que 
s'attaquer  à  ceux  qui  l'entourent,  c'est  s'attaquer  a 
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lui-même.  A  l'origine  de  l'entreprise,  alors  que  la 
Compagnie  n'élail  pas  formée  et  qu'il  fallait  faire 
les  frais  des  éludes  commencées,  if.  de  Lesseps, 
qui  n'élail  pas  riche,  et  qui  ne  l'est  pas  davantage 
aujourd'hui,  s'est  adressé  à  ses  amis  qui  ont  avancé 
les  fonds  nécessaires.  C'est  à  eux  qu'on  s'attaque 
aujourd'hui.  Le  président  rappelle  d'a-lleurs  qu'il  a 
apporté  à  la  Compagnie  une  concession  gratuite, 
alors  que  tant  de  personnes  qu'il  n'entend  pas  hlà- 
mcr,  mais  qu'il  n'a  pas  imitées,  sefontpayer leursap- 
ports.  Enfin,  il  a  rendules  actionnaires  propriétaires 
d'un  canal  qui  ne  leur  a  coûté  que  deux  cents  mil- 
lions et  cent  millions  d'empruut  et  qui  en  vaut  le 
double.  Le  président  rappelle  aux  actionnaires 
qu'ils  peuventne  pas  avoir  de  pires  ennemis  qu'eux- 
mêmes  et  qu'il  dépend  d'eux,  alors  qu'ils  n'ont  pas 
d'autre  soutien,  d'être  leur  meilleur  appui. 

Le  président  annonce  ensuite  à  l'Assemliléc 
qu'elle  est  appelée  à  nommer  des  commissaires  pour 
l'examen  des  comptes  des  exercices  1869  et  1870. 
Le  Conseil  d'administration  qui,  chaque  année,  pré- 
sentait à  l'approbation  des  actionnaires  les  noms 
des  personnes  qui  devaient  être  chargées  de  ce 
travail  entend  laisser  dorénavant  à  l'Assemblée 
toute  initiative  à  cet  égard.  Il  ne  présente  donc 
aucune  liste,  laissant  à  l'Assemblée  le  soin  de  pro- 
poser elle-même  les  personnes  qui  lui  convien- 
dront. M.  le  président  rappelle,  à  cette  occasion, 
que  les  statuts  sont  muets  sur  la  commission  de 
vérification  des  comptes  et  n'en  ordonnent  nulle- 
ment la  formation.  C'est  le  président  et  le  Conseil 
qui,  lors  de  la  première  séance  de  l'Assemblée,  ont 
propose  de  soumettre  les  comptes  à  l'examen  d'une 
commission.  Elle  a  refusé  en  protestant  de  sa  pleine 
et  entière  confiance.  C'est  le  président  qui  a  insisté 
et  qui  vient  aujourd'hui  encore,  laissant  toute  lati- 
tude aux  actionnaires,  les  inviter  à  nommer  trois 
commissaires. 

En  définitive,  M.  Ferdinand  de  Lesseps  demande 
quelles  sont  les  listes  qu'on  a  dû  dresser. 

Un  actionnaire  dit  que,  puisqu'on  doit  avoir  une 
réunion  dans  un  mois,  il  semble  plus  simple  d'a- 
journer à  celte  époque  la  nomination  des  commis- 
saires. 

L'Assemblée,  paraissant  éprouver  le  désir  que  la 
nomination  soit  faite  séance  tenante  et  plusieurs 
listes  étant  présentées,  un  actionnaire  propose,  afin 
d'éclairer  le  choix  de  l'Assemblée,  que  chacune  des 
personnes  désignées  veuille  bien  se  présenter  et 
faire  connaître  ses  aptitudes  et  ses  antécédents. 
L'Assemblée  jugera  alors  en  toute  connaissance  de 
cause. 

Un  autre  actionnaire  désire  savoir  quels  seront 
les  pouvoirs  des  commissaires  vérificateurs.  Se  bor- 
neront-ils à  pointer  les  écritures?  Ils   trouveront  la 


comptabilité  en  règle,  ils  sauront  que  telle  dépense 
a  été  faite;  mais  sauront-ils  ce  qu'elle  a  produit  et 
si,  par  exemple,  les  mètres  cubes  qu'elle  a  servi  h 
payer  ont  été  réellement  faits? 

il.  le  président  répond  que  l'examen  des  commis- 
sions de  vérification,  qui  existent  depuis  longtemps, 
n'a  jamais  été  restreint  et  a  pu  s'exercer  avec  toute 
latitude.  Leurs  observations  ont  été  consignées 
dans  des  cahiers  qui  ont  été  consultés  et  on  y  a 
fait  souvent  droit.  L'administration  n'a  rien  à  ca- 
cher. Tout  le  monde  peut  venir  demander  des  ren- 
seignements à  l'administration,  et,  quant  à  aller  son- 
der le  canal,  tout  le  monde  peut  le  faire  :  mais  il 
vaut  mieux,  après  les  vérifications  faites  par  nos  in- 
génieurs, s'en  rapporter  au  commerce  même,  qui  no 
manquerait  pas  de  se  plaindre  si  le  Canal  n'avait 
pas  les  dimensions  promises.  Quant  aux  commis- 
sions de  vérification  elles  continueront  à  avoir  les 
droits  d'examen  les  plus  larges. 

A  la  suite  de  ces  observations,  M.  le  Président  lit 
une  liste  qui   lui   a  été  remise  et  qui   contient  les 
noms  suivants  ; 
MM.  Bon  temps, 
Malo, 
Rabourdin. 

Une  autre  liste  proposé  : 
MM.  Gillet, 
Humbert, 
Douté. 

Un  actionnaire  demande  que  la  Commission  de 
vérification,  au  lieu  d'être  composée  de  trois  mem- 
bres, soit  formée  de  cinq  membres.  Il  demande,  en 
outre,  que  deux  de  ces  membres  soient  envoyés  eu 
Egypte  et  que  leurs  frais  de  voyage  soient  pris  sur 
une  économie  de  10,000  francs,  qui  serait  obtenue 
au  moyen  d'une  réduction  opérée  sur  les  plus  forts 
traitements  des  fonctionnaires  de  la  Compagnie. 

Le  Président  répond  que  la  Compagnie  est  allée 
au  devant  du  vœu  qui  vient  d'être  exprimé  en  ré- 
duisant de  10  à  lo  0/0  le  traitem.ent  des  principaux 
employés.  L'économie  ainsi  réalisée  monte  bien  au- 
delà  de  la  somme  demandée  pour  faire  face  à  la 
dépense  du  voyage  des  deux  commissaires.  Nous 
pourrons  en  afl'ecler  une  partie  au  paiement  du 
voyage,  s'il  est  désiré  par  l'Assemblée. 

Cette  proposition  suscite  des  réclamations  de  toutes 
parts. 

A  la  suite  de  celle  explication,  M.  le  Président 
invile  les  personnes  portées  sur  les  listes  à  donner 
à  l'Assemblée  les  explications  demandées  successi- 
vement à  la  tribune,  mais  par  suite  du  défaut  d'en- 
tente préalable,  l'Assemblée  ne  pouvant  tomber 
d'accord  sur  le  choix  des  commissaires  vérificateurs, 
décide  que  celte  nomination  sera  renvoyée  à  sa  pro- 
chaine réunion,  qui  doit  avoir  lieu  dans  un  mois 
environ. 
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En  ce  qui  concerne  la  seconde  proposition,  ten- 
dant à  élever  de  Irois  à  cinq  le  nombre  des  com- 
missaires vérificateurs,  après  quelques  mots  de  M.  de 
Lesseps  qui  déclare  adopter  cet  avis,  la  proposition 
est  volée  à  l'unanimité. 

Un  membre  de  l'Assemblée  monte  à  la  tribune.  Il 
défend  le  Comité  des  actionnaires  de  toute  pensée 
d'hostilité  contre  l'entreprise,  mais  il  ne  peut  dissi- 
muler que  dans  sa  dernière  réunion,  il  a  rendu  un 
vote  de  défiance,  non  contre  M.  de  Lesseps,  mais 
conlre  le  Conseil  d'administration  à  l'occasion  de  sa 
gestion.  Il  a  été  d'avis  qu'en  même  temps  que  les 
dépenses  étaient  exagérées,  on  négligeait  de  s'assu- 
rer des  ressources  possibles.  Il  cite,  à  cet  égard,  la 
question  du  tonnage  toujours  en  suspens,  et  qu'il 
serait  cependant  si  important  de  résoudre,  puisqu'en 
fait  ce  droit,  qui  est  de  10  francs  par  tonne,  est  seu- 
lement perçu  au  chifTre  de  6  francs  et  une  fraction. 
Il  cite  encore  l'emprunt  de  20  millions  que  le  Con- 
seil se  propose  de  demander  à  l'Assemblée.  Il  trouve 
dans  l'élévation  du  chiffre  demandé  le  caractère 
d'ui.e  mauvaise  gestion,  puisque  14  millions  parais- 
sent devoir  suffire  et  qu'on  porte  l'emprunt  à  20 
millions  sans  en  donner  de  raison  sérieuse,  il  adjure, 
en  conséquence,  les  ac'ionnaires  d'avoir  la  fermeté 
nécessaire  pour  diriger  l'entreprise  ainsi  qu'ils  l'en- 
tendent. Il  adjure  le  Conseil  d'administration,  au 
nom  de  sa  dignité,  de  ne  pas  imposer  aux  action- 
naires des  membres  que  l'Assemblée  n'a  pas  nommés. 
Il  adjure  enfin  M.  de  Lesseps  de  satisfaire  aux  désirs 
qu'il  exprime. 

M.  de  Lesseps  répond  qu'il  repousse  de  toute  son 
énergie  le  blâme  qu'on  voudrait  infliger  aux  hommes 
qui  marchent  d'accord  avec  lui.  Comme  Président 
directeur,  il  est  chargé  de  présider  et  de  diriger  les 
affaires  de  l'entreprise.  Il  n'a  eu  toujours  qu'à  se 
louer  du  Conseil  d'administration,  dont  les  snges 
conseils  et  le  concours  éclairé  lui  ont  été  si  utiles. 
Il  ne  peut  donc  accepter  pour  ses  dévoués  collabo- 
rateurs aucune  sorte  de  blàme.  Tous  les  ans,  un 
rapport  détaillé  est  soumis  à  l'approbation  de  l'As- 
semblée et  il  nie  qu'on  puisse  avoir  la  prétention  de 
faire  mieux  qu'on  n'a  fait  au  milieu  de  toutes  les 
difficultés  qu'on  a  eu  à  vaincre. 

En  ce  qui  conrorne  l'emprunt,  M.  de  Lesseps, 
après  avoir  qualifié  de  calomnie  la  nouvelle  d'un 
emprunt  à  14  0  0  qu'il  aurait  fait  en  Auglcicrre, 
démontre  qu'en  j)roj  osant  un  chiffre  de  20  millions, 
l'Administration  a  !ait  preuve  d'une  sagesse  pré- 
voyante. 

Quant  à  l'entrée  d'actionnaires  dans  le  Conseil 
d'administration,  M.  de  Lesseps  dit  qu'il  a  devancé 
l'expression  de  ce  désir,  car,  deux  places  se  trouvant 
vacantes,  il  y  a  appelé  le  président  d'un  comité 
d'actionnaires  et  un  membre  de  ce  comité.  Jl  se  pro- 
pose, quand  de  nouvelles  vacances  se  produiront,  de 


proposer  au  choix  du  Conseil,  parmi  les  plus  forts 
actionnaires,  ceux  qui  peuvent  être  le  plus  utiles  à 
l'entreprise,  c'est  ce  qui  a  toujours  eu  lieu.  Aussi, 
M.  le  Président  ajoute  qu'il  ne  peut  permettre  qu'on 
accuse  le  Conseil  sans  connaître  les  faits  et  qu'on 
avance  dans  l'Assemblée  des  allégations  qui,  à 
l'étranger,  comme  en  France,  peuvent  nuire  à  notre 
crédit.  Il  défie  qui  que  ce  soit  de  dire,  avec  preuves 
à  l'appui,  que  la  Compagnie  est  mal  administrée. 

Eu  ce  qui  touche  la  question  du  tonnage,  M.  Ferd. 
de  Lesseps  dit  que  c'est  à  tort  qu'on  a  prétendu  que 
la  Compagnie  avait  frustré  les  actionnaires  d'uu 
liénéfice  assuré  en  n'admettant  pas  de  changement 
dans  les  tarifs.  Quand  il  s'est  agi  de  les  fixer,  nous 
avons  pris  ceux  qui  étaient  suivis  partout.  J'ai  été 
trente  ans  consul  ou  ambassadeur  et  je  puis  vous 
dire  que  partout  on  perçoit  les  droits  sur  le  tarif  net 
des  bâtiments.  Tant  que  les  gouvernements  ne  se 
seront  pas  mis  d'accord  pour  adopter  un  tonnage 
général,  il  est  impossible  que  les  bâtiments  qui 
passent  par  le  Canal  soient  retenus  pour  subir  à 
bord  un  examen  arbitraire  qui  leur  ferait  perdre  du 
temps  et  nous  exposerait  à  des  réclamations  d'indem- 
nités. 

Un  aciionnalre.  —  Il  n'y  a  pas  besoin  d'examen. 
Le  manifeste  suffit. 

Le  Président.  —  Tous  les  bâtiments  n'ont  pas  de 
manifestes.  Mais  ils  sont  obligés  d'avoir  leur  acte 
de  nationalité,  c'est  là  qu'est  fixé  officiellement  le 
tonnage  sans  s'occuper  de  la  cargaison.  Notre  acte 
de  concession  et  nos  statuts  ne  nous  permettent  de 
percevoir  le  droit  que  sur  le  tonnage  et  non  sur  la 
marchandise. 

Nous  avons  commencé  par  prendre  le  taux  univer- 
sellement adopté,  après  une  emiuète  sérieuse  et  de 
l'avis  d'une  Commission  de  plus  de  vingt  membres 
composée  des  hommes  les  plus  compétents.  Il  n'y  a 
que  les  Anglais  qui  mettent  sur  leurs  papiers  le 
tonnage  brut  et  le  tonnage  net;  tous  les  autres  gou- 
vernements ne  font  mention  que  du  tonnage  net. 

Nous  avons  dès  l'année  dernière  chargé  plusieurs 
personnes  de  faire  une  enquête  pour  examiner  s'il 
y  a  lieu  ou  non  de  modifier  les  tarifs.  Nous  n'avons 
pas  attendu  les  observations  qu'on  nous  fait  aujour- 
d'hui Mais  nous  n'avons  pas  encore  pu  recueillir 
tous  les  renseignements  nécessaires.  Que  les  bâti- 
ments aient  ou  n'aient  pas  plus  de  marchandises  que 
n'en  portent  les  papiers  de  bord,  nous  faisons  paj-er, 
d'après  les  statuts  et  l'acte  de  concession,  non  pas 
sur  les  marchandises  mais  sur  le  tonnage  officiel 
de  capacité.  Il  n'y  a  pas  d'enquête  à  faire  sur  la 
nature  de  la  cargaison.  Si  nous  décidions  que  les 
bâtiments  qui  dépassent  telle  limite  paieront  tant, 
il  y  aurait  beaucoup  de  perle  pour  ceux  qui  n'attein- 
draient pas  cette  limite.  Au  mois  de  juin  dernier, 
sur  4i  bâtiments  qui  ont  passé  par  le  canal,  il  y  eu 
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avait  moitié  qui  sont  plus  chargés  que  ne  l'indi- 
quait le  tonnage  des  papiers  de  bord,  et  les  autres 
n'avaient  aucun  chargement  ou  avaient  la  moitié  ou 
le  quart  de  ce  qu'ils  pouvaient  porter. 

Je  ne  me  prononce  pas  encore  sur  le  meilleur 
parti  à  prendre  avant  la  nouvelle  enquête  depuis 
longtemps  ordonnée  par  le  Conseil,  mais  vous  ver- 
rez que  ce  n'est  pas  une  chose  facile  que  de  tran- 
cher cette  question,  et  il  ne  faut  pas  venir  dire  au 
Conseil  qu'il  n'apporte  ^oas  tous  ses  soins  à  l'admi- 
nistration. 11  est  composé  des  hommes  les  plus 
honorables,  les  plus  intéressés  et  les  plus  dévoués 
au  succès  de  l'œuvre. 

J'ai  reçu  encore  tout    dernièrement    la  démission 
de  membres  du  Conseil  nommés  députés  et  qui  me 
disent  :  Je  ne  puis  pas  passer  tout  mon  temps  à  dé- 
battre les  questions  de  la  Compagnie.  Les  adminis- 
trateurs sont  des  hommes  qui  se  dévouent  à  l'œuvre 
du  Canal;  ils  étudient  toutes  les    questions.    Il  n'y 
a  pas  de  jour  où,  soit  dans  le  Conseil,  soit  dans  les 
Comités,  nous  ne  parlions  du  tonnage.   Et  quoique 
le  premier  venu  vienne  nous  dire  que    nous  ne  fai- 
sons pas  bien,   nous  ne    nous   découragerons   pas 
^il  .Y  avait  une  perte  à  craindre,  ce    serait  en  éva- 
luant la  quantité    de    la    cargaison.    Nous    faisons 
payer  sur  h  capacité  du  bâtimeni,    qu'il    soit   vide 
ou  chargé.  Si  nous    agissions   autrement,   si    nous 
obligions    les    navires    qui    passent    à     subir     un 
îxamen    assez    long,    nous    aurions     toujours    de. 
procès.    Aucun   navire    ne     voudrait    perdre    une 
leure  a  cette  opération,  lorsqu'un    bâtiment  à    va- 
leur de  1,000  à  l,oOO    tonnes    fait  2,000  francs   de 
rais  de  dépenses  en  24  heures. 

Un  actionnaire.  -  Il  y  a  une  différence  entre  le 
Dnnage  réel  et  le  tonnage  officiel.  Un  navire  qui 
st  jauge  officiellementl, 000  tonnes  peut  parfaite- 
'ent  en  contenir  1,800.  J'en  parle  par  expérience, 
eus  avons  donc  perdu  4  millions  sur  8  de  recettes 
ourl  exercice  de  cette  année,  nous  perdrons  au 
'Oins  6  millions.  Eh  bien!  Messieurs,  j'ai  écrit  à 
î  sujet  une  lettre  au  rédacteur  du  journal  pour 
^poser    cette   situation    d'une    manière    claire    et 

-Nous  nous  faisons  moquer  de  nous  par  les  \n- 
a>s,  qui  ne  demandent  pas  mieux  que  de 
'yer  le  légitime  tonnage.  Ils  nous  trouvent  ridi- 
les.  Prenons  un  navire  jaugé  mille  tonnes,  je  ga- 
ntis  que  si  on  me  donne  des  marchundises,  j'en 
s  entrer  deux  mille  tonnes  dans  le  navire,  et 
■  ainsi  j  en  fais  passer  mille  pour  rien. 
lePrèsidml.  -  Nous  ne  demandons  pas  mieux 
e  Monsieur  nous  apporte  ses  lumières,  ainsi  que 
ite.  les  personnes  présentes.  Il  est  lacile  de  com- 
l  qu  au  milieu  des  événements  que  nous  avons 
versés,    nous  n'ayons   pas  pu  réunir  la  Commis- 
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sion  d'enquête    et  les  matériaux  qui  doivent  servir 
de  base  a  une  nouvelle  information. 

L'Actionnaire  demande  que  la  queslion  soit  réso- 
lue le  plus  promptement  possible. 

Le  Président.  —  La  queslion  est  à    l'élude.    Nous 

ne  voulons  certainement  pas  que  vos  intéi-èts  soient 

sacrifiés.     En    changeant    brusquement,  qui  nous 

assure  que  nous  ne  nous  exposerons   pas   à  perdre 

plutôt  qu'à  gagner.    J'ai    été  d'avis  en  principe   de 

changer  le  tarif,  mais  il  y  a  eu    des  opinions    diffé- 

rentes.  Il  se  trouve  des  actionnaires  qui  sont  oiipo- 

ses  à  cette  modification.  Nous  devons  écouter  tout 

le  monde.  La  question  n'est  pas  aussi  simple  qu'elle 

peut  le  paraître  à  première   vue.    Des   actionnaires 

s' apposent  au  remaniement  du  tai-if.  Il  faut    enlen- 

di-e  toutes  les  opinions  pour  se  former  un  jugement. 

L  actionnaire.  -  On  prétend    que    le  changement 

du  fanf  éloigne.-aifc  la  navigation.  J'ai  montré  dans 

ma  lettre  que  cette  prétention  n'est  pas  fondée. 

J'ai  causé  avec  des  armateurs;  ils  m'ont  dit  que 
nous  étions  ridicules  de  faire  des  cadeaux  quand 
nous  ne  pouvions  pas  faire  nos  aflaires. 

Le  Président.  —  Nous  sommes  d'accord  sur  l'exa- 
men sus-énoncé  de  la  question.  En  ce  moment  nous 
continuons  à  prendre  des  informations.  Le  Conseil 
sera  saisi  du  pour  et  du  contre.  Il  ne  peut  pas  dé- 
cider immédiatement  d'autant  plus  que  l'année  qui 
vient  de  s'écouler  a  été  perdue  pour  tout  le  monde. 
Chacun  en  conviendra. 

^  A  la  suite  de  ces  explications,  l'ordre  du  jour  étant 
épuisé,  la  séance  est  levée. 

Le  Secrétaire  :  P.  Meiiru.\u. 
Les  Scnfateurs:  Morellet;  Thibeaudeau. 
Le  Président  :  Fekd.  de  Lesseps. 


ERRATUM  SUR  lE  TRANSIT  EN  JUILLET. 

Noti-e  dernier  numéro  contenait  une  erreur  d'im- 
pression que  tous  nos  lecteurs  auront  facilement 
redressée.  On  nous  avait  fait  dire  dans  le  télé- 
gramme relatif  au  transit  que  les  six  navires  dont 
le  passage  était  signalé  dans  celte  dépèche  avaient 
passé  du  12  au  26  juillet.  Nous  avions  écrit  que  ce 
passage  s'était  effectué  du  19  au  26  et  non  du  12 
au  26. 

Au  surplus  voici  le  relevé  par  ordre  des  dépêches 
télégraphiques  des  passages  qui  se  sont  effectués 
du  l-'au^l  juilletce  qui  achèvera  d'éclaircir  toute  la 
question. 

Du  I'- au  4  juillet jy  ^a^j^es. 

*    -^  ^u  11      «       j, 

«  12  au  18      »       21 

'>  19  au  26      «       (j        ,, 

»  27  au  i"  août      ]4        „ 

Total  du  passage  pour  le  mois 6o  navires. 
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EXPLOiTÂTlON 

RFXETTES   COMPARÉES      -       JUN  1.S70-1871. 


UÉTAIl,  IIES  KECETTES  TfllMtSTUIELLES. 


Juin     1S".0.  Juin   1«^' 


Service  du  Iraiif^it. 

Nombre  «le  navires 

Recettes  du  tninsit  des  navires 

Nombre  de  barques 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marchandises 

Traijsport  des  voyayeurs 

Service  du  domaine. 
Vente  de  terrains  (domaine  commun) . 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Receltes   diverses 

Scn-i:e  du  Iclcijraphe. 

Recettes  du  service 

Service  des  eaux. 

Recettes  du  service 

Service  des  truvaux. 
Vente  de  matériel 


m 

523.219  Ci 
(217) 

9.409  90 

1.397  13 

7.839  86 


5.032    31 


18.234    50 


Totaux. 


201.200    75 


(li) 

503.389  86 

(204) 

7.20G  03 

4. 833  93 

3.810  SG 

G5.477  32 

8.459  46 

11.279  62 

1 .  379  Ga 

131  23 

-16.153  57 

l(i7.49U  43 


.M,,MENTATI(>N.  DIMINUTION. 


(6) 

19.829 

(43) 

2.203 


3.436    80 


63.477    32 
3.407    13 


1.379    63 


131     23 


46.153    57 


83 


4.029 


6.934     94 


93.710     32 


82G.331    15     I      819,612 

Diminulinn  totale.    ...Fr. 


119.983    74 


126.727     89 


6.742    13 


Nous  ne  nous  étions  pas  trompes  c-n  alfirmaul 
dans  notre  dernier  numéro  que  les  recettes  géné- 
rales du  mois  de  juin  seraient  au  minimum  de 
800,000  francs.  La  recelte  générale  de  ce  mois  est 
de  819,012  francs.  Toutefois,  avec  notre  sincérité 
habiluelle,  nous  devons  dire  qu'elle  est  inférieure 
à  la  recette  générale  de  juin  1870  d'une  somme  i\ 
peu  près iusignifiautc, celle  de  6,742 fr.  ISc.  eipourla 
recette  du  transit,  navires  elbarques,  de  22,033  fr.  03. 
Mais,  envisagées  dans  leurs  circonstances  respec- 
tives, ces  relations  entre  les  deux  mois  de  1870  et 
de  1871  n"out  rien  qui  loit  de  natuie  à  nous 
inquiéter.  Le  mois  de  juin  1870  a  été,  avec  le  mois 
de  décembre,  celui  qui  a  été  le  plus  productif.  La 
recette  générale  de  juinl870  est  montée  à  826,354  15 
et  celle  de  décembre  a  été  de  837,982  95.  Ainsi,  la 


recette  générale  de  juin  1871  a  encore  été  à  peu,- 
près  égale  à  la  recette  mensuelle  la  plus  considé- 
rable de  1870. 

Nous  avons  plus  d'une  fois  soumis  au  lecteur 
celte  observation  que  c'était  sur  une  période 
de  plusieurs  mois,  et  non  d'après  un  seul  mois,, 
qu'il  fallait  apprécier  le  mouvement  général  des. 
recettes  du  Canal,  par  la  raison  que  plusieurs, 
causes  transitoires  ou-  fortuites  peuvent  ag.i; 
d'une  façon  op])Osée  sur  le  môme  mois  comparé 
de  deux  années  différentes.  C'est  ainsi  que,  tandis 
que  le  mois  de  juiu  1871  est,  à  part  le  mois  d'avril 
qui  l'a  précédé,  le  plus  faible  eu  receltes  des  six 
mois  écoulés  de  1871,  le  mois  de  juiu  1870  est  le 
plus  fort  du  l'-t  semestre  de  celle  dernière  année. 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


195 


EXPLOITATION 

Tableau  ré-umé  des  recettes  comparées  du   /"  semestre  de  i'ô7l  avec  le   1"  semestre  de  1870. 


DÉTAIL    DES    RECETTES. 


Service  du    transit. 

Transit  des  navires 

Transit  des  barques 

Total  du  service  du  transit 
Service  spéci(d  des  transports. 

Marchandises  et   voyageurs 

Service  du    domaine. 

Recettes  du  service 

Service  du  télégraphe. 

Receltes    du  service 

Service  des  eau.r. 

Recette.';  du  .service 

Ser}-icc  des  travaux. 
Vente  de   matériel 


Semestre  1870. 


Semestre  1871 . 


ALGMENT.4T10N. 


•2.170.356  16 
li).C77  90 


2.229.04t  06 


:i:!4.993  82 


121.700   i(i 


261.200  75 


4.096.763  33 
93.873  73 


4.190.637  30 


7S.994  30 


380.706  69 


331  33 


69.453    » 


244.680  49 


1.917.397  39 
41.193  83 


1.931.393  21 


259.006  23 


[:36.939  09      '      l.9i;'i.82;!   13 


331  33 


69.453 


2.290. '(03  82 


243.999  32 


16.320  26 


262.519  78 


.\u!,'inentation  nette Fr.       2.027.88t    04 


RECETTES  COMPARÉES 

DES  DEUX    FKEmiERS  SEMESTRES  1870  ET  1871. 

Pour  bien  mesurer  l'importance  et  la  porlce  du 
mouvement  comparatif  des  deux  semestres,  il  faut 
les  rapprocher  et  les  mettre  en  face  l'un  de  l'autre, 
et  c'est  ce  que  nous  venons  de  faire  dans  le  tableau 
qui  précède. 

Les  recettes  générales  comparées  du  1'^''  semestre 
de  1870  et  du  l«f  semestre  1871,  se  résument  dans 
ces  deux  chiffres  : 

l"  semestre  de  1871 Fr.     4.96i.823  13 

1'^'^  semestre  de  1870 Fr.     2.936.939  09 

Augmentation  nctlc Fr.     ^2.027.884  04 

Par  conséquent  l'augmentation  des  recettes  géné- 
rales du  1"  semestre  de  1871,  comparées  à  celles 
de  1870,  est  de  69  pour  cent. 


Sur  le  service  du  transit  proprement  dit,    la  pro- 
portion est  encore  plus  forte  : 

La  recette  de  ce  service    (navires  et    barques)    a 
étépourle  l"semeslre  de  1871,  de  Fr.     4.190.637  30 

Et  pour  le  1"  semestre    de    1870, 
de Fr.     2.229.044  06 


Cequidonneuneaugmentationde. .  1.9Gl.o93  24 
en  faveur  du  1^"^  semestre  de  1871,  ou  plus  de  87 
pour  cent. 

D'après  les  nouvelles  qui  nous  arrivent  d'Angle- 
terre et  des  différents  ports  du  monde,  nous  avons 
lout  lieu  de  compter  que  cette  progression  ne 
s'arrêtera  pas  pendant  le  second  semestre  actuelle- 
ment ouvert  de  cette  année. 
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PROGRÈS  DD  TRAFIC  PAR  LE  CANAL. 

A  l'appui  des  espérances  que  nous  exprimons 
dans  les  lignes  qui  précèdent  celles-ci,  nous  pouvons 
citer  les  détails  ci-après,  empruntés  à  un  journal  en 
mesure  d'être  bien  informé  et  que  nous  reproduisons 
d"après  le  Journal  officiel  : 

«Nous apprenons, ditle.I7(7/?«  Timexàn  10 juillet, que 
le  paquebot  à  \apeur  VAustralian,  appartenant  à  la 
Compagnie  péninsulaire  et  orientale,  est  attendu  ici 
vers  le  19  du  courant.  Ce  navire  arrive  directement 
de  Chine  avec  un  chargement  de  thé  en  route 
pour  l'Angleterre.  L'Aitstralian  sera  suivi  par  le  Mo7i- 
golia,  de  la  même  ligne,  qui  transporte  aussi  une 
cargaison  de  thé  en  provenance  de  Chine  pour  l'An- 
gleterre par  la  voie  du  canal  de  Suez.  Il  est  attendu 
vers  le  3  août  prochain.  Nous  voyons  avec  plaisir 
que  la  Compagnie  commence  l'exploitation  d'une 
ligne  directe  de  navires  de  charge  pour  la  Chine, 
et  nous  espérons  que  cette  initiative  aura  du  suc- 
cès. 

»  Les  navires  de  la  Compagnie  péninsulaire  orien- 
tale qui  touchent  à  Suez  sont,  depuis  quelque  temps, 
encombrés  de  passagers  et  de  fret,  et  cela,  malgré 
le  grand  nombre  de  steamers  appartenant  à  d'autres 
Compagnies  et  qui  passent  par  le  canal  de  Suez. 
L'un  des  avantages  locaux  qui  résulteront  de  l'éta- 
blissement d'une  ligne  directe  avec  la  Chine,  c'est 
la  facilité  qui  sera  ainsi  ofTerle  aux  habitants  de 
Malte  pour  se  rendre  en  Angleterre  à  des  prix  réduits. 

»  Le  Times  de  Londres,  auquel  nous  empruntons 
les  nouvelles  qui  précèdent,  ajoute  : 

»  Les  steamers  du  commerce  dont  les  noms  sui- 
vent ont  touché  ici  pour  prendre  leur  charbon.  Ils 
viennent  de  l'Inde,  via  du  canal  de  Suez  : 

»  Le  Panama,  1,027  tonnes,  49  jours  de  Calcutta 
et  (j  jours  de  Port-Saïd,  avec  un  chargement  com- 
plet pour  l'Angleierro  ;  hi  Bussia,  1,02!2  tonnes,  en 
41  jours  de  Calcul  la  et  (i  jours  de  Port-Saïd,  avec 
un  chargement  do  graines  de  navettes  en  destination 
de  Dunkerque  ;  ÏArc'uriis,  1,397  lonnes,  34  jours  de 
Calcutta  et  S  jours  de  Pori-Saïd,  avec  un  chargement 
complet  pour  Londres. 


UN  STEEPLE-GHASE  MARITIME. 

Nous  avons  plusieurs  fois  parlé  de  l'iuiporlance 
que  le  commerce  anglais  attache  à  la  rapidité  des 
navires  chargés  de  transporter  les  cargaisons  de 
thés  que  l'Angleterre  reçoit  de  la  Chine. 

On  sait  que  des  primes  considérables  sont  allouées 
aux  navires  qui  les  premiers  apportent  dans  les  ports 
britanniques  les  premières  cargaisons  de  Ihé  de  la 
récolte.  Sur  cette  lutte  pour  cette  année,  le  Journal 


de  Port-Saïd,  en  date  du  20  juillet,  donne  des  infor- 
mations qui  prouvent  le  rôle  de  plus  en  plus  aclif 
dont  s'emi^are  la  voie  du  Canal  de  Suez  dans  le 
trafic  du  monde. 

On  lit  dans  ce  journal  : 

«  Les  premiers  bateaux  chargés  de  thé  de  la  nou- 
velle récolle  sont  passés  à  Port-Saïd  pendant  la 
semaine  qui  vient  de  s'écouler.  Nos  lecteurs  n'igno- 
rent pas  quelie  importance  les  armateurs  attachent 
à  voir  arriver  premier  à  Londres  un  de  leurs 
bateaux  chargés  de  la  précieuse  denrée.  De  nom- 
breux paris  sont  engagés  à  l'avance,  et  celte  course 
à  travers  l'océan  Indien,  la  mer  Rouge,  le  Canal  de 
Suez,  la  Méditerranée  et  l'océan  Atlantique  ne 
manque  pas  d'une  certaine  grandeur. 

Le  premier  steamer  chargé  de  thé  qui  soit  passé 
cette  année  à  Port-Saïd  est  VAustralia  de  la  Compa- 
gnie Péninsulaire,  mais  ce  navire,  d'apiès  ce  qu'on 
nous  a  affirmé,  est  mis  hors  concours  étant  bateau 
postal.  Tout  l'intérêt  se  porte  donc  sur  les  navires 
suivants.  Or,  d'après  des  renseignements  que  nous 
avons  pris  à  bonne  source,  voici  quels  seraient  les 
détails  de  la  course. 

«  Le  steamer  Entreprise  est  parti  de  Singapore  le 
19  juin,  précédant  de  quelques  heures  ses  concur- 
rents au  nombre  desquels  on  signale  surtout  VVlijs- 
ses,  VAgamcmnon,  le  Tchihatchoff,  le  Craigforth.  h'Erl- 
Knicj  est  parti  de  Singapore  le  21  juin.  En  arrivant 
à  Aden,  VErl-Kinc/  avait  gagné  deux  jours;  il  a  re- 
perdu l'avantage  entre  Aden  et  Suez,  où  VEnlreprise 
est  arrivée  première. 

»  Voici  comment  s'est  etrectué  le  passage  dans  le 
Canal.   ]JEntreprise,  partie   de  Suez    le   lo  juillet  à 

7  h.  2o  du  malin,  est  arrivée  à  Port-Saïd  le  16  à 
9  h.  10  du  matin  et  en  est  repartie  le  même  jour  à 

8  h.  du  soir.  L'Erl-King,  parti  de  Suez  le  16  à  5  h.  40 
du  matin,  est  arrivé  à  Port-Saïd  le  17  à  8  h.  du  ma- 
tin et  en  est  reparti  le  même  jour  à  3  h.  du  soir. 

»  Les  autres  navires  sont  restés  notablement  en 
arrière. 

"Nous  puljlieruns  le  résultat  de  la  courte  aussitôt 
que  le  télégraphe  nous  eu  aura  ajiporlé  la  nouvelle.  » 


LES  SERVICES  DE  LA  COMPAGNIE  FRAISSINET. 

Nous  avons  t-ignalé,  au  moment  ou  sévi.ssait  la 
guerre  entre  la  Prusse  et  la  France,  la  suspension 
des  services  de  la  Compagnie  Fraissinel  entre 
l'Isthme  et  Marseille. 

Nous  lisons  dans  le  Journal  de  Port-Said  en  date 
du  13  juillet: 

1  La  Compagnie  Fraissinel  a  rétabli  ses  services. 
Ses  naviies  arriveront  trois  fois  par  mois  à  Port- 
Saïd,  les  7,  17  et  27.  » 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE     !'-'■•   AOUT   187 
1 

1. 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

.NOMS DES  NAVIRES 

TONNAGE 

— — ' 

— 

LND1C.\TI0NS 

i 

TION 

DÉPART 

DESTINATION 

1  Ada 

vapeur 

79S 

Londres 

Bombay 

parti  le  30  juillet. 

Agrii 

» 

» 

Calcutta 

à  pariir  le  5  aoiit. 

Akula 

» 

» 

0 

à  partir  le  2  août. 

1  Alpliée 

» 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  20  août. 

Aruliii 

» 

Tllli 

Gènes 

Bombay 

parti  le  23  juillet. 

!  Arcot 

■> 

l,i:jl 

Londres 

Calcutta 

enlré  en  douane  le  31  juillet. 

Arcturus 

» 

l.:t'.)6 

Liverpool 

D 

entré  en  douane  le  23  juillet. 

Arracau 

)i 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  10  octobre. 

'  Atholl 

» 

l.OTr. 

Londres 

Japon 

passé  à  Malte  le  26  juillet. 

Aiistralia 

„ 

,1 

Bombay 

entré  en  douane  le  10  juin. 

Azalea 

„ 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  29  juillet. 

Babel 

„ 

Liiy 

Londres 

Bas.sorali 

à  partir  en  août. 

'  Bughdad 

„ 

» 

Bombay 

entré  en  douane  le  29  juillet. 

Cambodge 

„ 

1.(182 

.Marseille 

Chine 

parti  le  23  juillet. 

City  of  Cambridge 

„ 

■1.48'J 

Liverpool 

Calcutta 

à  [jarlir  vers  le  13  août. 

Ciiy  of  Hounah 

„ 

1.4o0 

,) 

„ 

à  pai  tir  vers  le  29  août. 

Commander 

„ 

» 

Chine 

à  partir  le  2  août. 

1  Coriniia 

„ 

696 

Londres 

Calcutta 

parti  le  30  juillet. 

Corrèze 

,, 

1.749 

Toulon 

Saïgon . 

en  route. 

Crobby 

„ 

1.118 

.Newcastle 

C.  U.  d'Afriq. 

passé  à  Gibrallar  le  U  juillet. 

Uanuoe 

,, 

ofil 

Londres 

Japon 

à  partir  le  18  août. 

j  Uulte 

voilier 

Newport 

Mer  Rouge 

parti  le  10  juillet. 

1  Uurley 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

parti  le  9  juillet. 

^  Eiiiblehope 

,) 

l.îiil 

» 

» 

à  partir  le  10  septembre. 

Enterprise 

„ 

l.OOG 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  31  juillet. 

]  Eil-lùng 

a 

1.008 

» 

Bombay 

à  partir  le  23  août. 

Euxine 

,1 

Liverpool 

« 

à  partir  le  3  août. 

Gleugvie 

„ 

1.203 

Londres 

Chine 

à  partir  le  3  août. 

Heiiii  IV 

„ 

» 

Calcutta 

en  charge. 

Hoilaiid 

„ 

Liverpool 

„ 

.'■orli  de  douane  le  28  juillet. 

Killarney 

,) 

„ 

„ 

à  partir  en  août. 

Krishna 

, 

90() 

,, 

à  partir  en  septembre, 
parti  le   l  juillet, 
il  partir  le'  23  août. 

,  Alexai:drc-Lavalley 

„ 

s:;9 

„ 

Japon 
Chine 

Lord  ol  ihe  Isles 

„ 

1.813 

Londres 

Lorne 

» 

1.03-i 

Liverpool 

» 

parti  le  22  juillet. 

Mecca 

„ 

„ 

Calcutta 

parti  le  23  juillet. 

Meïltung 

„ 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  (j  août. 

i  Meiidt'za 

1, 

Londres 

Calcutta 

parti  le  22  juillet. 

iNebraska 

» 

Bombay 

à  partir  le  1"  septembre. 

'  Odessa 

„ 

819 

„ 

Chine  ' 

entré  en  douane  le  26  juillet. 

1  Olga 

»    ■ 

8g;j 

„ 

Calcutta 

paiti  le  2  >  juillet. 

j  Oiiando 

» 

l.lOi 

„ 

Bombay 

à  partir  le  23  septembre. 

l'engliin 

» 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  17  juillet. 

1  t'ersia 

» 

To."; 

Gènes 

Bombay 

a  paitir  le  21  août. 

l'etersburg 

,) 

l.OOl 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  31  août. 

l'nns-\  aii-Oranje 
;   KLi>sia 

» 

Meuwe-Diep 

Batavia 

parti  le  30  juillet. 

1.022 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  12  août. 

Kydal-Ilall 

Scolliiiid 

Sinus 

Stephensons 

» 

Liverpool 

., 

à  partir  vers  le  3  septembre. 

,) 

1.230 

Londres 

» 

à  partir  le  20  septembre. 

0 

l.ill 

Liverpool 

„ 

entré  en  douane  le  G  juillet. 

,, 

998 

Londres 

,, 

à  partir  le  20  août. 

Sunna 

„ 

1.018 

„ 

„ 

il  partir  vers  le  19  août. 

lenasserim 

1 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  août. 

Timsah 

,> 

907 

Liverpool 

Calcutta 

il  partir  le  10  août. 

Viceioy 
Virago 

n 

Londres 

p 

il  partir  le  23  septembre. 

» 

1 ,  13:; 

), 

„ 

il  partir  le  3  août. 

Vi;i.ea 

„ 

1.081 

„ 

,> 

à  partir  le  10  août. 

Walamo 

,1 

„ 

Bombay 

parti  le  17  juillet. 

Warrior 

„ 

93(i 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  27  juillet. 

Wrshi 

„ 

Londres 

Japon 

parti  le  11  juillet. 

XaïUiio 

„ 

Calcutta 

il  partir  le  23  août. 

Veddo 

„ 

>, 

Bombay 

il  partir  vers  le  28  août. 

AbiKjtsIbrd 

„ 

OW 

Fou-Tcliou 

Londres 

pa.ssé  à  Aden  le  27  judlet. 

AihiUes 

» 

1.330 

(^hine 

» 

passé  à  Singapore  le  12  juillet. 

Againcmnon 
Bellona 

> 

1.330 

» 

II 

passé  il  Singapore  le  (5  juillet; 

» 

1.430 

Calcutta 

Dundee 

engagé. 

Canton 
Cheops 

, 

1.213 

Chine 

Londres 

passé  à  Penang  le  S  juillet. 

" 

983 

" 

passé  à  Singapore  le  28  juin. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ. 


NAVIRES  EN  CflÂRGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  RODTE  PODR  LE  CÂKÂE  DE  SDE2 

LE 

1"  AOUT  1871  (Suiie). 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

NOMS DES  NAVIRES 

TION 

TONNAGE 

DÉI'AHT 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Cily  of  Mecca 

vapeur 

l.Uil 

Calculla 

Londres 

engagé  le  10  juin. 

City  of  Oxford 

1.490 

)i 

» 

parti  le  1"  juillet. 

Clan  Alpini! 

„ 

Cbine 

» 

en  charge  en  juin. 

Danube 

„ 

561 

» 

» 

passé  à  Aden  le  20  juillet. 

Diouied 

• 

1.201 

u 

» 

passé  à  Singapore  le  30  juin. 

Eljiin 

> 

889 

» 

» 

passé  à  Singapore  le  2;i  juillet. 

Einbli'liope 

a 

1.2  li 

I 

» 

en  charge  en  juin. 

Kxc(.'lsior 

,, 

898 

Calcittla 

» 

parti  le  18  juin. 

GIcndarroch 

„ 

1.2S9 

Chine 

v 

en  roi.te. 

Il.vlor 

i> 

1.522 

» 

» 

passé  à  Singapore  le  l^'''  juillet. 

hidia 

,, 

806 

Bombay 

GiMies 

ii  partir  vers  le  1'^^"'  aoiit. 

Ispalian 

„ 

866 

B.issorah 

Londres 

parti  de  Kurrachee  le  10  juillet. 

Kanççai'oo 

1.412 

Cbine 

> 

paiîsé  à  Aden  le  17  juillet. 

Loi  1  il 

„ 

9.57 

Calculta 

parti  le  8  juillet. 

Mongolia 

» 

Chine 

Sonlhampton 

passé  à  Galles  le  12  juillet. 

Oberon 

, 

y, 

Londres 

en  charge  le  10  juin. 

Pelersburg 

. 

I.Û6I 

CalcuUa 

» 

parti  le  3  juillet. 

,  Punjaub 

» 

» 

» 

a  partir  en  août. 

!  Seagull 

» 

Chine 

» 

en  charge  en  juin , 

1  Singapore 

1) 

1    4i3 

Calcutta 

Liverpool 

parti  le  22  juillet. 

Statesman 

1.209 

Chine 

Londres 

parti  le  27  juillet. 

1  Sulina 

1.018 

CalcuUa 

,) 

passé  à  Galles  le  8  juillet. 

Ti:,'ir 

1.729 

Chine 

Marseille 

parti  le  li  juillet. 

Twerd 

>. 

852 

„ 

Londres 

en  charge  en  juin. 

!  Yangnard 

g 

913 

» 

» 

en  charge  en  juin. 

Yorkbbiro 

1.771 

Calcutta 

engagé  le  10  juin. 

LANCEMENT  DU  VICE-ROI. 

On  lit  dans  le  G(ili<jiiani's  Messenijrr  du  ^G  juillel, 
sur  la  mise  à  l'eau  d'un  navire  destiné  à  faire  le 
service  des  passagers  entre  l'Angleterre  et  les  Indes 
et  qu'on  a  upi>clé  le  Vice-Uni ,  des  renseignements 
qui  ne  sont  pas  sans  intéièt,  les  voici  : 

«  Hier  a  été  mis  à  l'eau  des  chantiers  de  MM.  Green 
de  Blackwall  (faubourg  de  Londres),  un  gros  bateau 
à  vapeur  en  fer  qui,  élanl  sur  un  dessin  entièrement 
nouveau,  a  été  l'objet  de  critiques  sarcastisques 
pendant  quelques-uns  des  mois  derniers  de  la  part 
des  armateurs. 

))  Dans  un  article  sur  les  perspectives  du  canal  de 
Suez,  écrit  il  y  a  environ  dix-huit  mois,  nous  avons 
prédit  que  le  vieux  navire  à  voile  indien  ferait  bien- 
tôt place  à  une  nouvelle  classe  de  grands  steamers 
possédant  des  qualités  spéciales  pour  se  rendre  eu 
Orient  par  la  route  de  Suez.  La  chaleur  intense  de 
la  mer  Rouge  demande  que  le  comfort  et  la  sanlé 
des  passagers  soient  le  principal  objet  en  vue,  et 
aucune  peine  n'a  été  épargnée  pour  construire  dans 
ce  but  un  modèle  original.  Ce  modèle,  c'est  le  Vice- 
Roi,  et  sur  ce   navire  toutes  les  incommodités  du 


voyage  semblent  être  presque  entièrement  suppri- 
mées. 

»  Le  Vice-Roi  est  uu  navire  à  vapeur  gréé  de  l'a- 
vant à  l'arrière,  portant  plus  de  2,000  tonnes  avec 
des  machines  d'une  force  eflective  de  1,200  chevaux, 
calculée  pour  faire  en  moyenne  neuf  nœuds  à  l'heure 
d'un  port  à  l'autre  et  organisé  peur  recevoir  cent 
passagers  de  première  classe  et  cinquante  passagers 
de  deuxième  classe.  Sur  le  pont  supérieur  est  une 
magnifique  salle  à  manger  éclairée  et  ventilée  par 
des  fenêtres  en  glaces.  Elle  a  cent  pieds  de  long 
et  le  dessus  offre  une  excellente  promenade.  Une 
rangée  de  chambres  de  bains,  de  chambres  pour 
prendre  des  glaces  et  un  sj-stème  complet  de  ven- 
tilation au  moyen  de  sabords  extraordinairement 
spacieux  présentent  des  avantages  combinés  qui  ne 
peuvent  manquer  d'alléger  les  effets  fatigants  des 
cbaleurs  tropicales. 

)'  Les  voyageurs  indiens  accueilleront  avec  joie  la 
nouvelle  que  le  Vice-Roi  n'est  que  l'avant-coureur 
d'une  ligne  de  steamers  semblables,  et  la  construc- 
tion des  navires  sur  la  Tamise,  qui  s'est  améliorée 
depuis  un  certain  temps,  recevra  par  là  un  très- 
satisfaisant  élan. 
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COMMUriCATIONS  TÉLÉGRAPHIQUES  ENT^^E  Ll   COCHINCHINE 
ET  LA  FRANCE. 

L'Orient  Icud  de  plus  eu  plus  à  se  rapprocher  de 
l'Occident,  par  la  vapeur  d'abord,  par  l'électricité 
ensuite.  Notre  colouie  française  de  la  Cochinchine 
qui  prend  tous  les  jours  plus  d'importance  et  qu'à 
la  suite  de  nos  désastres  le  commerce  allemand 
aurait  Lien  voulu  s'approprier,  ne  pouvait  pas  èlre 
la  dernière  à  se  mêler  à  ce  mouvement. 

Nous  enregistrons  avec  plaisir  les  documents 
suivants  qui  nous  sont  fournis  à  cet  égard  par  le 
Journul  of/kiel. 

<i  Le  gouverneur  de  la  Cochincliiue  vient  d'a- 
dresser au  ministre  de  la  Marine  et  des  Colonies, 
par  le  câble  télégraphique,  la  dépêche  suivante  : 

»  La  Gochinchine  est  heureuse  d'être  en  commu- 
nication directe  avec  la  mère  patrie  ;  elle  s'em- 
presse de  lui  adrssser  l'expression  de  ses  vœux  les 
plus  ardents  et  son  filial  dévouement,  x 

»  Le  vice-amiral  ministre  a  répondu  immédiate- 
ment par  la  même  voie  : 

»  Je  suis  heureux  de  recevoir  votre  dépèche  qui 
m'annonce  que  la  Cochinchine  est  reliée  télégra- 
phiquement  avec  la  mère  patrie. 

»  J'espère  que  Ja  rapidité  de  nos  communications 
contribuera  à  développer  la  prospérité  de  notre 
belle  colonie. 

»  Recevez  la  nouvelle  assurance  du  vif  intérêt 
que  le  Gouvernement  porte  à  la  Cochinchine  fran- 
çaise. » 


LA  NAVIGATION  PAR  LE  CAP  ET  SES  SINISTRES- 

Il  est  remarquable,  nous  l'avons  déjà  fait  observer, 
que  les  journaux  qui  poussent  des  cris  de  désespoir 
el  d'épouvante  dès  que  le  plus  léger  accident  survient 
à  un  navire  se  rendant  dans  les  ludes  ou  en  venant, 
par  le  Canal  de  Suez,  gardent  le  silence  le  plus  pro- 
fond sur  les  catastrophes  les  plus  terribles  qui  assail- 
lent les  navigateurs  dans  la  route  par  le  Cap. 

Voici  le  second  désastre  arrivant  presque  coup 
sur  coup  sur  cette  route  que  l'on  voudrait  persuader 
aux  ignorants  être  bien  plus  facile  et  bien  plus  com- 
mode que  la  route  par  le  Canal. 

Ou  lit  dans  la  Liberté: 

«  On  annonce  le  naufrage  du  steamer  allemand 
Thomas  Wickerson,  qui  a  sombré,  comme  la  Souve- 
nance, en  vue  du  cap  de  Bonne-Espérance.  » 

De  sou  côté,  le  Phare  de  la  Loire  nous  donne  ces 
nouvelles  et  navrantes  informations  sur  le  naufrage 
de  la  Souvenance  : 

«  Par  le  steamer  anglais  iVort/iam,  capitaine  Dixou, 
arrivé  du  cap  de  Bonne-Espérance  à  Southampton, 


nous  recevons  de  nouveaux  détails  relatifs  au  nau" 
frage  du  trois-mâts  Souvetiance,  de  Nantes,  capitaine 
Bruueteau,  perdu  corps  et  biens  au  Cap,  dans  son 
voyage  de  Poudichéry  et  Karikal  à  la  Guadeloupe, 
avec  émigrauls  indiens.  Voici  ce  que  l'on  nous  écrit 
de  Table-Bay,  le  21  juin  : 

»  Aussitôt  la  nouvelle  du  sinistre,  le  consul  de 
France  s'est  empressé  d'envoyer  son  agent  à  une 
ferme  appartenant  à  M.  Von  Breda,  et  située  près 
de  la  rivière  Ratel,  où  des  épaves  provenant  de  la 
Souvenance  avaient  été  recueillies.  Quelques  débris 
venus  à  la  côte  portaient  le  nom  de  maisons  nan- 
taises bien  counues.  La  côte  est  aride  et  déserte 
sur  une  longueur  de  plusieurs  milles,  et  à  l'excep- 
tion d'une  petite  baie,  la  mer  y  est  très-houleuse. 

Il  C'est  sur  cette  côte  que  la  Souvenance  s'est  bri- 
sée. De  la  place,  on  aperçoit  Canner' s-Point  et  l'ou 
croit  généralement  que  c'est  sur  ce  cap  que  ce  ua- 
vire  s'est  jeté,  vers  le  15  ou  le  17  mai. 

»  Comme  tous  les  cadavres  venus  à  la  côte  étaient 
nus,  ou  suppose  que  le  sinistre  a  eu  lieu  pendant  la 
imit.  Ceux  des  blancs  n'avaient  pas  été  attaqués  par 
les  requins,  mais  tous  avaient  été  plus  ou  moins 
mutilés  par  les  rochers. 

»  M.  Hugo,  le  représentant  du  consul  français,  a 
trouvé  dans  une  propriété  appartenant  à  M.  Von 
Breda,  un  uniforme  paraissant  avoir  appartenu  à  un 
chirurgien  de  la  marine  française,  ainsi  qu'un  sac 
de  biscuits  portant  l'inscription  «  Souvenance.  » 

»  Plus  de  deux  cents  cadavres,  dont  quatorze 
blancs  sont  venus  à  la  côte.  » 

Ces  désastres  qui  détruisent  des  biens  et  englou- 
tissent en  entier  les  équipages  et  les  passagers  ne 
sont  pas  rares  du  côté  du  Cap.  Nous  n'en  avons 
pas  encore  vu  un  seul  qui  puisse  en  approcher  sur 
la  mer  Rouge,  dont  on  fait  cependant  un  épouvantait 
l)our  les  navigateurs,  quoiqu'elle  soit  sillonnée 
depuis  quinze  ou  vingt  ans  par  des  steamers  de 
tout  ordre  et  par  des  navires  à  voiles,  et  jusqu'à  des 
bateaux  non  pontés  arabes  qui  se  rendent  deDjeddab 
et  de  celte  côte  jusqu'à  Calcutta. 


CORRESPONDANCE. 

LE 3    INTRIGUES  NOUVELLES   DE  L'AGIOTAGE. 

L'agiotage  parait  reprendre  toutes  ses  allures,  et 
naturellement  il  s'attaque  avec  le  même  acharnement 
que  ci-devant  à  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez. 
Des  actionnaires  honorables  de  Lyon  nous  signalent 
ainsi  qu'à  la  Compagnie,  les  manœuvres  qui  en  ce 
moment  même  se  poursuivent  dans  cette  ville  el  qui 
ont,  selon  toute  vraisemblance,  leur  centre  dans 
certaines  ofticines  parisiennes  que  nous  avons  eu 
plus  d'une  fois  déjà  l'occasion  de  connaître  et  de 
démasquer. 
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Nous  ne  donnerons  point  les  noms  des  deux  per- 
sonnes qui  nous  adressent  cesinformations.  Mais  nous 
garanlissonsl'autheuticilé  de  ces  deux  pièces  signées 
lune  et  l'autre  par  deux  honorables  actionnai- 
res, dont  l'un  est  membre  du  baireau  de  Lyon. 
L'une  est  adressée  au  Président  de  la  (Compagnie, 
et  l'autre  au  gérant  du  journal. 

Voici  ces  deux  lettres  : 

Lyon,  h  51  juillet  /87/. 
«  Monsieur  le  Président, 

)i  S'il  vous  fallait  répondre  sans  disliiicliou  aux 
critiques  do  tous  vos  ennemis,  la  tâche  serait  im- 
possilile;  mais  cependant  je  suis  à  me  demander 
comment  vous  n'attachez  au  ])il(iii  de  l'infamie 
VEpanjne,  journal  (jui  est  imprinu'  à  Londres,  qui 
prouvera  à  qui  le  désirera  que  tout  ce  t[ne  vous 
avancez  est  mensonge,  et  qu'enlui  votre  emprunt 
est  de  60  et  tant  de  millions,  et  non  de  20  comme 
vous  l'affirmez. 

»  Je  dois  mainteuaut  vous  avertir,  Monsieur  le 
Président,  d'un  fait  qui  serait  assez  grave  s'il  ne 
vous  était  pas  révélé.  Depuis  deux  jours,  dans  les 
(juatre  journaux  importauls  de  Lyon,  on  voit  la  ré- 
clame suivante  :  Agence  /inanciére:  renseignements 
utiles  aux  porteurs  de  Suez. 

»  Je  me  suis  rendu  à  ladite  agence,  et  le  chef  vous 
annonce,  pour  entrer  eu  matière,  que  beaucoup  de 
personnes  ayant  à  Paris  des  titres  qu'ils  ne  peuvent 
avoir  en  ce  moment,  il  avance  1  fr.  50  par  titre  de 
Suez;  puis  alors  il  esquisse  à  grands  traits  l'œuvre 
du  Canal  de  Suez,  en  disant  que  c'estune  duperie, 
([ue  tout  ce  que  vous  avancez  est  mensonge,  et  que 
ce  qu'il  y  a  de  mieux  à  faire,  c'est  de  se  débarras- 
ser de  cette  sale  afi'aire.  Mais  cette  ofl're  de  I  fr. SO 
par  litre  (et  par  mois,  mensonge)  doit  vous  avertir 
sur  le  but  de  cette  ignoble  manœuvre  qui  n'a  eu 
vue  que  l'Assemblée  du  2i-.  Mon  avis  est  que  plu- 
sieurs agences  ont  dû  être  établies  très-réccnnnent 
dans  une  foule  de  villes  en  France,  et  ce  qui  me 
le  fait  présumer,  c'est  que  le  chef  de  cette  agence 
m'a  laissé  voir  qu'il  est  envoyé  ou  de  Paris  ou  de 
Londres. 

))]1  se  nomme  P  ,  agence  hnancière,  rue  del'Hôtel- 
de-Ville.  61,  à  Lyon. 

»  Veuillez,  etc. 

^.S«//,  la  si<jnaluri\) 

Nous  répondions  à  notre  honorable  correspondant 
que  VEparcjiw  est  une  œuvre  avec  laquelle  on  n'en- 
gage pas  de  polémique  pour  peu  qu'on  connaisse 
son  histoire.  Elle  a  été  fondée  par  un  personnage 
qui,  après  avoir  plus  d'une  fois  appelé  l'attention  du 
parquet  de  Paris,  a  été  condamné  par  arrêt  con- 
lirmatif  de  la  Cour  d'appel  de  Riom,  pour  escro- 
querie, à  deux  ans  de  prison.  Il  a  échappé  à  l'exé- 


cution de  sa  peine  eu  se  réfugiant  à  l'étranger  pour 
y  attendre  la  prescription.  Puis  il  est  revenu  à  Paris 
où  il  a  cherché  à  organiser  diverses  entreprises  au 
moyeu  de  l'Epargne.  Elle  a  si  bleu  réussi  qu'elle 
a  saisi  avec  empressement  l'occasion  de  la  der- 
nière guerre  pour  faire  une  faillite  scandaleuse  qui, 
si  nous  ne  nous  trompons,  a  encore  une  fois  éveillé 
lessusceptibihtésduparquet.L'i'parjfnt' alors, comme  le 
dit  la  lettre  ci-dessus,  s'est  réfugiée  à  Londres  pour 
être  à  l'abri  des  rigueurs  de  la  magistrature  fran- 
çaise et  y  continuer  impunément  son  commerce. 

Quant  aux  manœuvres  de  la  soi-disant  Société 
linancicre,  il  est  bon  qu'elles  soient  dénoncées  à 
l'opinion  eu  attendant  qu'elles  prennent  un  corps 
assez  substantiel  pour  pouvoir  être  soumises  ;i 
l'examen  des  magistrats,  chargés  de  punir  la  fraude, 
le  mensonge  et  la  calomnie. 

Ces  dernières  réflexions  s'appliquent  également  h 
la  seconde  lettre  qui  va  suivre.  Notre  correspondant 
verra  que  nous  le  précédons  dans  l'œuvre  de  publi- 
cité qu'il  projette  et  que  nous  l'invitous  à  continuer. 

Il  faut  que  le  public  soit  avant  tout  bien  édifié 
sur  ces  indignités. 

«  Lyon,  '/'''•  août. 

»  Monsieur  le  Directeur, 

1)  Je  vois  depuis  quelques  jours  sur  les  journaux 
de  Lyon  des  annonces  ainsi  conçues  :  Opérations  de 
Bourse,  Comptoir  financier,  avis  aux  porteurs  de  Suez. 
Ne  seraient-ce  point  encore  de  nouvelles  associations 
contre  le  Canal"?  Ces  Messieurs  nous  invitent  à  dé- 
poser nos  litres  entre  leurs  mains  ou  chez  un  no- 
taire, moyennant  une  petite  prime,  et  ce,  disent-ils, 
pour  nous  garantir  coirtre  l'ambiliou  des  Anglais 
qui  veulent  acheter  le  Canal. 

»  Comme  je  me  suis  toujours  méfié  de  ces  bour- 
siers qui  m'ont  assuré  qu'ils  étaient  autorisés  par 
les  membres  de  la  Compagnie  à  donner  cet  avis, 
je  viens  vous  prier  de  ]:iien  vouloir  me  répon- 
dre de  suite  à  ce  sujet. 

»  Et  si  le  comptoir  financier  qui  est  établi  rue 
Impératrice,  61,  nous  induit  en  erreur,  je  dévoi- 
lerai immédiatement  ses  intentions  par  la  voie  de 
nos  journaux. 

»  Veuillez  donc  me  répoudre  par  le  même  cour- 
rier. Dans  cette  altenle,  recevez,  etc.  » 

(Suit  la  sifj/nafure.) 

Nous  n'avons  pas  besoin  d'ajouter  que  les  asser- 
tions citées  dans  cette  lettre  sont  d'un  bout  à 
l'autre  un  tissu  de  faussetés. 
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LE  TUNKEl  DD  fflONT-CEHIS 

Nous  apprenons  avec  satisfaction  par  notre  cor- 
respondance particulière  que  le  tunnel  du  Mont- 
Cenis  est  complètement  achevé  et  que  les  bruits 
qui  ont  couru  au  sujet  des  difficultés  de  la  ventila- 
tion et  des  accidents  qui  se  seraient  produits  dans 
la  construction  des  revêtements  du  tunnel  sont 
inexacts. 

Un  événement  prochain  le  démontrera.  Nous 
voulons    parler  de    l'inauguration,  qui  aura  lieu  on 

octobre. 


LES  CHEMINS  DE  FER  EN  ORIENT. 
On  lit  dans  le  Journal  de  Port-Sa'id  : 

"  La  construction  du  Chemin  de  fer  du  golfe 
Persique  au  Bosphore  est  à  peu  près  décidée.  L'An- 
gleterre et  la  Porte  paieront  la  subvention.  La  ligne 
passera  par  Alesandrette,  Nisibin,  Mossoul,  et  tra- 
versera la  vallée  du  Tigre.  —  Cette  ligne  formera 
le  passage  central  du  grand  réseau  anglo-indien. 

»  D'après  une  lettre  adressée  d'Aden  au  gouvci-- 
nement  de  Bombay,  le  gouvernement  turc  a  l'inten- 
tion de  construire  un  chemin  de  fer  entre  Djeddah 
et  la  Mecque.  « 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO- CHINE  ET  LA  CHINE. 

(Sui(c.— Voir  nos  numéros  des  G,  13,  22el27  juillet.) 


Viennent  ensuite  les  longs-cloths,  les  madapolams,  los 
drils  ;  tous  ces  tissus  ont  des  largeurs  et  des  métrages  fix(is 
desquels  les  manufactures  étrangères  ne  s'écartent  jamais  ; 
mallieureusement  nos  fabricants  n'ont  jusqu'alors  rien  tenté 
de  sérieux  en  ce  genre. 

Il  s'importe  aussi  des  indiennes  et  jaconas  imprimés  fon(i 
blanc  avec  des  petits  dessins  roses,  bleus,  etc.,  des  étoiïes 
andrinople  rouge  vif  et  d'autres  imprimés  en  jaune,  des 
sanonges  imitant  les  dessins  Bugis  et  ceux  dits  Battick  ;  des 
mouchoirs  de  tête  et  des  filés  de  coton  de  toutes  couleui'> 
rouge,  jaune,  orange,  vert,  avec  ceux  écriis.  sont  d'uiir 
grande  consommation. 

Les  étotïes  do  laine  spanish-stripes,  les  camclol.s-l;)stings, 
medium-clolli  et  les  flanelles,  comme  je  lui  dit,  uni  sidii 
nne  grande  baisse  dans  la  consommation  du  marché. 

Le  fer,  l'acier,  le  plomb,  le  zinc  en  feuilles  et  le  cuivre 
pour  doublei-  les  navires,  tous  ces  mcliiux  donnent  lieu  à 
d'importantes  transactions. 

Les  faïences  fond  bleu,  dessins  gros  bleu,  s'importent  en 
grande  quantité;  pour  los  Luropéens  il  faut  des  services 
complets  dont  les  assiettes  sont  disposées  pour  recevoirl'eau 
chaude;  pour  les  natifs,  il  faut  de  larges  assiettes  pour    le 


riz,  puis  une  quantité  de  bols  de  toutes  dimensions  dontles 
plus  petits  servent  à  boire  le  samchou. 

La  verrerie  commune  trouve  aussi  un  grand  écoulement 
il  faut  y  .ijouter  les  flambeaux  à  verrines  et  les  verrines  à 
suspension  dont  l'usage  est  journalier  dans  chaque  maison. 

Les  autres  articles  de  Paris  sont  des  porcelaines  blanches 
et  des  ob'ets  d'optique,  longues-vues,  jumelles,  lunettes, des 
lanternes  marines,  des  parapluies,  parfumeries,  cannes, 
coutellerie,  chapellerie,  chaussures  d'homme,  etc.,  etc. 

Commerce  de«  Tina  et  liqueurs. 

Le  commerce  des  vins  est  très-important  à  Singapore,  et 
quoique  le  port  soit  franc,  il  y  a  cependant  e.Kception  pour 
les  eaux-de-vie  et  les  esprits  qui,  comme  l'opium,  sont  af- 
fermés; aussi  les  négociants  doivent-ils  se  munir  d'une  li- 
cence pour  leur  emmagasinage,  et  payer  les  droits  de  1  piast. 
2i)  c.  par  caisse  de  12  bouteilles  quand  ils  en  opèrent  la 
vente,  mais  si  la  vente  est  de  100  caisses  à  la  fois,  l'opéra- 
tion est  considérée  comme  une  afi'aire  de  négoce  et  il  n'y 
a  aucun  droit. 

On  vend  des  vins  de  Bordeaux  en  fûts,  d'autres  dits  Bou- 
dols,  du  SIierry,.du  Porto,  etc.,  et  les  vins  de  Champagne 
comme  les  cognacs  fins  sont  généralement  consignés  par 
les  maisons  dontles  marques  sont  en  renom. 

Les  eaux-'le-vie  communes  trouvent  un  grand  débit  par- 
mi les  Chinois  et  il  en  vient  depuis  quelque  temps  beaucoup 
(le  Hambourg,  eaux-de-vie  en  bouteilles  communes  de  verre 
de  verre  noir  coulé;  bouchées  liège  e(  capsulées  avec  éii- 
queltes  pompeuses,  vieux  cognac  179.j.  C'est  une  affreuse 
boisson  poivrée,  dont  j'ai  recueilli  échantillon,  qui  se  vend 
à  Pinang  connne  ;i  Singapore  1  liv.  -sterl.  60  à  1  liv.  sterl. 
70  la  caisse  de  12  bouteilles. 

Mallieuieusement  le  commerce  allemand  ne  se  borne  pas 
à  la  falsification  des  liquides,  et  si,  antérieurement,  on  a  pu 
signaler  l'extension  de  ce  commerce  dans  les  mers  deChin, 
je  (lois  ajouter  ici  que  ça  n'a  toujours  été  d'une  manière 
lioimète  et  loyale,  en  exceptant  toutefois  d'honorables  mai- 
sons qui  n'ont  jamais  trempé  dans  un  tel  trafic. 

Ainsi  pour  ne  parler  que  de  marchandises  qui  me  sont 
familières,  je  citerai  les  exemples  suivants: 

En  coutellerie,  la  célèbre  marque  anglaise  Bodgers,  dont 
le  cachet  a  été  imité,  et  on  se  souvient  encore  d'un  navire 
allemand  saisi  corps  et  biens  au  Cap  de  Bonno-Esporance, 
porteur  d'une  quantité  de  ces  produits. 

Plus  récemment  à  Batavia,  la  parfumerie  de  la  Société 
hygiénique  comme  celle  de  la  maison  Monipelas  a  été 
imitée  dans  ses  flacons  et  dans  ses  étiquettes. 

Le  Champagne  qu'une  certaine  maison  de  Beims  envoie 
pour  .son  propre  compte  à  une  maison  française  a  été  en- 
tièrement imité,  mais  au  grand  détriment  du  contenu,  et 
la  Chambre  de  commerce  de  Batavia  est  saisie  d'un  procès 
en  contrefaçon. 

Le  vermuth  ÎVoilly-Prat  de  Marseille  est  encore  falsifié  et 
l'honorable  maison  en  a  en  ce  moment  les  preuves  en 
main. 

Enfin  les  tissus  renommés  portent  de  fausses  marques  de 
fabrique.  Voilà,  Monsieur  le  Minisire,  ce  que  j'ai  cru  devoir  , 
signaler  au  commerce  du    monde  entier,  dans  l'espoir  que 
le  commerce  entier   du  pays  mettra  un  frein  à  de  si  hon- 
teuses contrefaçons. 
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Il  y  a  à  Singapore  un  commerce  considérable  de  bois, 
généralement  entre  les  mains  des  Chinois,  el  qui  consiste 
on  poutres  et  en  planches  sciées  à  la  main  qui  s'expédient 
à  Maurice,  dans  notre  colonie  de  Cochinchine,  etc.  Il  y  a  en 
outre  une  grande  scierie  à  vapeur  installée  à  Jahore,  sur  la 
pointe  de  la  presqu'île  malaise,  et  qui  a  fourni  d'immenses 
quantités  de  traverses  pour  les  chemins  de  fer  dans  l'Inde; 
là  il  se  trouve  des  forêts  impénétrables  de  magnifiques 
bois,  aussi  durs  que  le  teck;  là  aussi  la  majeure  partie  des 
cours  d'eau  se  trouvent  obstru(''s  par  des  bois  énormes  ren- 
versés dans  tous  les  sens,  bois  indestructibles  parce  que 
chaque  marée  vient  les  recouvrir,  et  sur  lesquels  les  em- 
enibarrations  passent,  mais  seulement  pendant  la  haute 
mer. 

Il  y  a  encore  une  minoterie  mue  par  la  vapeur,  plusieurs 
boulangeries  qui  fournissent  du  pain  frais,  mais  surtout  du 
biscuit  de  mer  à  tous  les  navires,  qui  ainsi  ne  sont  plus 
forcés,  en  quittant  l'Europe,  d'emporter  de  grandes  provi- 
sions de  ces  mêmes  biscuits,  qui  généralement  s'avariaient 
dans  le^  longues  traversées. 

On  fabrique  aussi  beaucoup  de  petites  voitures  à  un  che- 
val, très-légères  et  commodes  pour  le  pays.  Les  Chinois  sont 
forgerons,  tailleurs,  sculpteurs  sur  granit,  fabricants  de 
vannerie  en  bambou,  en  rotin,  etc. 

Les  négociants  anglais  sont  naturellement  les  plus  nom- 
breux, puis  viennent  les  maisons  allemandes,  suisses,  etc. 

11  n'y  a  que  deux  maisons  Irançaises  :  la  maison  Poisson 
et  C'",  fils  d'un  de  nos  plus  honorables  fabricants  d'objets 
d'ivoire  et  qui  s'occupe  de  donner  du  développement  à  la 
vente  de  nos  articles  de  Paris  ;  la  maison  Ed.  Renard  et 
C'"  que  j'ai  fondée  depuis  de  longues  années.  Je  citerai  en- 
core une  honorable  maison  belge,  M.  Hennekind  et  C'",  dont 
les  affaires  principales  se  font  avec  la  France. 

Singapore  po.ssède  plusieurs  grands  établissements  de 
banque  qui  sont  : 

L'Oriental  Bank  Corporation,  Chartcrcd-Mercantil  Bank, 
Chartered  Bank  of  India,  Australia  and  China,  une  agence 
do  notre  Comptoir  d'escompte. 

Je  terminerai.  Monsieur  le  Ministre,  en  faisant  remarquer, 
et  tout  le  monde  remarquera  sans  doute  avec  étonnement 
combien  peu  le  commerce  français  a  de  représentants  dans 
ce  pays  comme  ■  aussi  dans  l'Inde,  la  Chine  et  même  le 
Japon,  el  cependant  il  n'est  pas  de  gouvernement  qui  ait 
fait  autant  de  sacrifices  en  faveur  de  son  pays  que  le  gou- 
vernement français;  tout  le  inonde  se  rappelle  encore  de 
l'ambassade  de  M.  Lagréné  en  Chine,  amba.ssade  à  laquelle 
quatre  délégués  du  commerce  étaient  attachés  et  représen- 
taient les  principales  industries  de  France:  c'étaient 
M.  A.  Haussmann  pour  l'industrie  des  cotons,  M.  J.  Helde 
pour  l'industrie  des  soies  et  soieries,  M.  N'.  Rondot  pour 
les  tissus  de  laines,  et  moi-même  pour  l'industrie  parisienne. 

Bien  des  rapports,  encore  trè.s-justes  maintenant,  ont  été 
publiés  par  les  soins  du  ministère  du  commerce;  il  est 
impossible  d'écrire  rien  de  plus  détaillé,  de  plus  pratique  ; 
mais  les  Français  sont  restés  immuables  et  les  étrangers 
seuls  parai-ssent  en  avoir  profité. 

Après  l'ambassade  de  Chine,  noti'o  Gouvernement  s'est 
préorcupé  do  notre  commerce  dans    l'extrême  Orient.   Nos 


braves  soldats,  transporlé.s  par  notre  marine,  ont  été  de 
Pékin  au  Japon,  et  enfin  l'iionorable  amiral  Rigault  de 
Genouilly  a  doté  la  France  d'une  grande  et  belle  colonie. 

Plus  tard  le  Gouvernement  a  subventionné  la  Compagnie 
des  Messageries  impériales  dont  les  plus  beaux  steamers  du 
monde  sillonnent  maintenant  les  mers  depuis  Marseille 
jusqu'au  Japon. 

Cependant  devant  tant  de  sacrifices  la  France  est  restée 
indifférente,  et  jusqu'alors  .son  génie  commercial  semble 
avoir  oublié  l'époque  oii  son  commerce  était  si  prospère  à 
la  Louisiane,  au  Canada,  à  Saint-Domingue,  et  enfin  l'épo- 
que des  Dupleix,  des  Sufïren,  des  Labourdonnais,  dans 
l'Inde. 

Lo  moment  paraît  venu,  Monsieur  le  Ministre,  où  l'ini- 
tiative individuelle  doit  prendre  son  essor;  il  faut  attirer 
l'attention  des  jeunes  gens  vers  le  commerce  d'exportation  ; 
il  faut  qu'ils  apprennent  les  langues  étrangères,  et  main- 
tenant qu'avec  le  Canal  de  Suez  et  la  vapeur  les  distances 
sont  diminuées  de  plus  de  moitié  on  ne  doit  plus  craindre 
de  s'expatrier. 

C'est  du  reste  un  voyage  magnifique  à  faire  que  celui  de 

Singapore,    Batavia  ou  Saïgon,  voyage    qui    s'exécute  en 

trente   jours    et  qui  vous   fait    voir    plusieurs   parties  du 

monde. 

(La  suite  prochainement.) 


BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Pas  de  mouvement  dans  cette  huitaine  sur  les  li- 
tres du  Suez,  sauf  les  obligalions,  qui  ont  éprouvé 
une  hausse  sensible,  puisque,  étant  le  27  à  280  et 
28o,  elles  sont  montées  le  l^""  jusqu'à  ?15,  et  se  sont 
maintenues  de  312  à  307.50,  le  2  août,  dernier  jour 
de  la  huitaine. 

Cette  hausse  est  très-rationnelle,  et  si  le  bon  sens 
jouait  le  moindre  rôle  à  la  Bourse,  elle  devrait  per- 
sévérer, car  l'emprunt  étant  fait,  le  titre  emportera 
avec  lui,  le  l"  octobre  prochain,  un  détachement  de 
trois  coupons  à  recevoir  se  montant  ensemble  à 
37  fr.  SO. 


Avis, 

lie»  personne»  dont  l'abonnement  e.i|ilre 
procJiaïnemenl,  «.ont  priées  «le  le  reiioti- 
veler  de  Multe,  «l  «'lie»  ne  veulent  «'prouvi-r 
de    retard  dauK   i'euvol  tlu  Journal. 

I^'écliéancc  dcw  divers  aboniienientst ,  A 
ine<«nre  qu"e!!e  approche  ,  est  indiquée 
quîuze  jours  à  l'avance  sur  le»  bandes  d'ex- 
Itvdition. 

Xous  rappelons  A  nos  souscripteurs  que 
toute  denian«le  de  renoHvelIenicnt  d'almn- 
nement  on  toute  ri'clamailon  doit  i'tre  ac- 
compasFîé*'  de  la  dernière  bande  dadreme 
de  l'Abonné. 


Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces. 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 

L'Assemblée  des  Aclionuaires  du  Canal  marilime 
de  Suez,  dont  la  séance  a  eu  lieu  le  20  juillet  cou- 
rant, n'ayant  pas  réuni  le  dixième  du  fonds  social 
nécessaire  pour  rendre  valables  les  délibératious 
sur  les  objets  meulionués  à  l'article  1>G  des  sta- 
tuts: 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie, 
convoque,  aux  termes  de  l'article  S7,  les  action- 
naires en  assemblée  générale  extraordinaire,  le 
■24  août  prochain. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée,  réunie  en  vertu 
de  celte  deuxième  convocation,  seront  valables  quel 
que  soit  le  nombre  des  actionnaires  présents  et  des 
actions  représentées. 

L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  "24  aoiit  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la 
Victoire,  48,  à  Paris. 

D'après  l'article  48  des  statuts,  pour  avoir  droit 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier  du  dé- 
pôt de  leurs  titres  au  domicile  administratif  de  la 
Société,  rue  Clary,  9,  à  Paris,  ou  chez  un  des  cor- 
respondants de  la  Compagnie,  en  France  ou  à  l'é- 
tranger. 


Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 

NOTE  PDDR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est 
de  nouveau  convoquée  pour  le  24  août  prochain. 
Nous  ne  saurions  trop  recommander  aux  action- 
naires qui  ont  droit  d'y  prendre  part,  d  assister  ou 
de  se  faire  représenter  à  cette  séance. 

Nous  nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les 
Actionnaires  qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se 
faire  représenter  à  cette  réunion,  où  se  délibéreront 
des  questions  très-importantes. 

Nous  les  avertissons  dans  ce  cas,  que  les  cartes 
ayant  servi  pour  la  réunion  du  20  juillet  ne  sont 
plus  valables,  ni  par  conséquent  les  pouvoirs  qu'elles 
contenaient.  L'Administration  envoie  ou  délivre  de 
nouvelles  cartes  et  c'est  avec  celles-là  seules  que 
l'on  peut  se  faire  représenter. 

Ceux  donc  qui  voudraient  recourir  à  nos  services 
devront  nous  transmettre  ces  cartes  nouvelles  avec 
la  formule  au  dos  :  Bon  pour  pouvoir. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

La  dépèche  que  nous  recevons  tous  les  huit  jour 
pour  nous  faire  connaître  les  navires  ayant  transité 
par  le  Canal  pendant  la  semaine,  ne  nous  est  pas 
encore  parvenue  au  moment  ou  nous  mettons  sous 
presse.  Nous  ne  pourrons  donc  la  publier  que  dans 
notre  prochain  numéro  avec  celle  de  la  semaine 
prochaine. 


âofi 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OD  EN  RODTE  PODR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE     8   AOUT  1871. 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

.NOMS DES  NAVIRES 

TONNAGE 

"— — " 

"^       ""             ~- 

INDICATIONS 

TION 

DÉI'ART 

DESTINATION 

Ada 

vapeur 

7i)5 

Londres 

Bombay 

parti  le  30  juillet. 

Agra 

>, 

11 

Calcutta 

à  partir  le  12  août. 

Akola 

), 

» 

9 

en  partance 

Albay 

1, 

Glasgow 

Manille 

à  partir  vers  le  10  août. 

Alphée 

» 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  20  août. 

Arabia 

» 

703 

Gênes 

Bombay 

])arli  le  23  juillet. 

A  root 

„ 

1.131 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  ISaoùt. 

Arcturub 

» 

•1.396 

Liverpool 

» 

parti  le  5  août. 

Anacaii 

u 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  10  octobre 

Alliciiiaii 

voilier 

Newport 

Mer  Rouge 

en  charge  le  l'^''  août 

Auslraliu 

vapeur 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  10  juin. 

Azakia 

„ 

Li\orpool 

Calcutta 

parti  le  29  juillet. 

liabel 

„ 

1113 

Londres 

Bassorah 

en  charge. 

Baglidad 

), 

>, 

Bombay 

en  charge. 

City  of  Caiiibriilye 

,, 

1.480 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  août. 

Cily  of  Poonah 

» 

i.tëV, 

1, 

,) 

à  partir  vers  le  29  août. 

Commander 

» 

), 

Chine 

à  partir  le  9  août. 

Coriniia 

» 

096 

Londres 

Calcutta 

parti  le  30  juillet. 

Danube 

» 

5G1 

» 

.lapon 

à  partir  le  18  août. 

Duko 

voilier 

Xewport 

Mer  Rouge 

parti  le  10  juillet. 

Emblehope 

vapeur 

l.iiii 

Londres 

Calcutta 

il  partir  le  10  septembre. 

Enterprise 

11 

1.0U6 

» 

Chine 

à  partir  le  14  août. 

Erl-King 

» 

1.0(J8 

» 

Bombay 

à  partir  le  2a  août. 

Euxine 

u 

Liverpool 

t 

à  partir  le  10  août. 

Excelsior 

D 

898 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  22  août. 

Glengylc 

), 

1.2(33 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  23  juillet. 

Henri  IV 

,, 

» 

Calcutta 

en  charge. 

Ilolland 

» 

Liverpool 

» 

parti  le '31  juillet. 

Killarney 

» 

» 

» 

à  partir  vers  le  28  août. 

Krishna 

,, 

9tiG 

„ 

j) 

à  partir  en  septembre. 

Lord  ol  llie  Isles 

» 

1.8i3 

Londres 

Chine 

à  partir  le  23  août. 

Lorne 

,) 

1.034 

Liverpool 

>, 

parti  le  22  juillet. 

Mecca 

„ 

„ 

Calcutta 

parti  le  23  juillet. 

Meï-Kong 

» 

Marseille 

Chine 

parti  le  G  août. 

Menduza 

,) 

Londres 

Calcutta 

parti  le  23  juillet. 

Nebi'aska 

» 

Liverpool 

Bombay 

à  jîartir  vers  le  l'^''  septembre. 

Odessa 

)1 

819 

Londres 

Chine 

en  charge. 

Olga 

g 

803 

„ 

Calcutta 

parti  le  23  juillet. 

Orlando 

U 

1 .  104 

„ 

Bombay 

à  partir  le  23  septembre. 

Persia 

,) 

7()S 

Gênes 

)) 

à  partir  le  24  août. 

Petersburg 

,) 

1.0G4 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  31  août. 

Prins-Van-Oranje 

a 

iNieuwe-Diep 

Batavia 

parti  le  30  juillet. 

Provence 

yi 

1.531 

Marseille 

Hong-Kong 

à  partir  le  3  septembre. 

Russia 

» 

1.022 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  19  août. 

llydal-Hall 

» 

Livei'|iuol 

» 

à  partir  vers  le  3  septembre. 

Scolland 

» 

1.230 

Londres 

1, 

à  partir  le  20  septembre. 

Slilraz 

» 

8G0 

Liveipool 

.lava 

à  partir  vers  le  i"  septembre. 

Singapore 

» 

1.413 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  10  septembre 

Sirius 

» 

1.411 

Liverpool 

D 

entré  en  douane  le  G  juillet. 

Stephensons 

1) 

998 

Londres 

» 

à  partir  vers  le  20  août. 

Sulina 

), 

1.018 

)i 

» 

à  ]iartir  le  20  août. 

Tenasserini 

D 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  août. 

Timsah 

» 

907 

Liver|iool 

Calcutta 

à  partir  le  12  août. 

Viceroy 

» 

Londres 

>i 

à  partir  le  23  septembre. 

Virago 

» 

1 .  i33 

>, 

» 

sorti  de  douane  le  7  août. 

Vixen 

II 

1.081 

„ 

,, 

à  partir  le  12  août. 

Walamo 

)l 

), 

Bombay 

parti  le  17  juillet. 

Warrior 

» 

930 

Liverpool 

Chine 

à  partir  le  10  août. 

Waslii 

» 

Londres 

Japon 

parti  le  J4  juillet. 

Yeddo 

,1 

» 

Bombay 

à  partir  le  28  août. 

Alibiitslord 

» 

OiO 

Cliine 

Londres 

pa,ssé  à  Aden  le  27  juillet. 

Acliilles 

» 

1..330 

» 

» 

passé  à  Singapore  le  12  juillet. 

Apis 

» 

738 

lîombay 

Ti'ieste 

parti  le  28  juillet. 

l!.'ll(ina 

» 

1.430 

(Calcutta 

Dundee 

à  partir  vers  le  13  août. 

Ciinlim 

1.213 

Chine 

l.oiiih'es 

pa.sse  à  Aden  le  28juillet. 
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NAVIRES  EN  CBÂRG\  M  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  8  AOUT  1871   {Suite). 

NOMS  DES  .NAVIKES 

DÉSIGNA- 
TION 

TONNAGE 

PORT  DE 

INDICATIONS 

DÉl'ART 

DESTINATION 

Cily  of  .Mecca 

Clan  Alpine 

Dioined 

Elgin 

Einblehope 

Gleiidari-och 

India 

Ispahan 

Japon 

Leith 

-N'esîor 

Oberon 

Pelersburg 

Pinijaiib 

ScaguU 

Sinj,'apore 

Slaiesman 

Suhna 

Tchikhatchofl' 

Tigre 

Tweed 

Vanguard 

Yorkshire 

Total  :  88  navires. 

vapeur 
» 

l.iGl 

1.201 
889 

1.2U 

1.2S9 
806 
SdG 

1.980 
'.W 

l.ilt 

l.OUl 

997 
l.i'w 
1.209 
1.018 

\.v.n 

1.729 
«o2 
913 

1.771 

Calcutta 
Chine 

Bombay 

Bassoràli 
Saïgoii. 
Calcutta 
Chine 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Hankûxy 

Chine 

Calcutta 

Loudre.s 

Gènes 
Londres 
Toulon 
Londres 

» 

lOdessa 
Marseille 
Londres 

à  partir  vers  le  1«'  août. 

en  charge  en  juin. 

passé  à  Singapore  le  30  juin. 

passé  à  Galle    le  S  août. 

en  route. 

en  route. 

à  partir  vers  le  1"  août. 

passé  à  Kurrachee  le  10  juillet. 

parti  le  27  juin. 

parti  le  8  juillet. 

passé  à  Singapore  le  28  juillet. 

en  charge  le  10  juin. 

parti  le  3  juillet. 

à  partir  en  août. 

parti  le  o  août. 

parti  le  22  juillet. 

passé  à  Singapore  le  30  juillet. 

passé  à  Galles  le  8  juillc't. 

en  charge  le  o  juin. 

parti  le  14  juillet. 

en  charge  en  juin. 

en  charge  en  juin. 

en  charge  le  8  juillet. 

DN  ÂViS  ADX  INCRÉDULES- 

V  la  dernière  réunion  de  l'Assemblée  générale, 
idis  que  le  Président  lisait  la  partie  de  son  rap- 
rt  concernant  l'achèvement  du  Canal  de  Suez,  et 
aonçait  que  le  Canal  avait  8  mètres  de  profondeur 
au-delà  sur  toute  la  ligne,  un  auditeur  a  dit  et 
lété  très-haut  que  le  Canal  ne  possédait  pas  cette 
ifondeur. 

^ous  invitons  cet  incrédule  à  lire  l'avis  ci-après, 
;e  journal  tombe  sous  ses  yeux,  et,  s'il  veut 
vre  le  conseil  qu'on  y  donne,  nous  lui  garantis- 
is  qu'il  sera  guéri  de  toutes  ses  défiances  si  elles 
sont  pas  volontaires. 

/"oici  ce  qui  est  affiché  dans  la  grande  salle  pu- 
jue  au  siège  de  la  Compagnie,  rue  Clary  n"  9. 

AVIS. 

;  Les  personnes  qui  désirent  se  renseigner  exacte- 
nt  sur  l'état  de  complet  achèvement  du  Canal 
ivcnl  s'adresser  au  bureau  des  travaux  (2"'=  étage 
l'hôtel),  oîi  on  leur  communiquera  tous  les  plans 
profils  les  plus  récenls.  » 


Nous  ne  saurions  trop  recommander  à  tous  les 
actionnaires  qui  pourraient  encore  avoir  des  doutes 
de  se  rendre  à  cette  invitation.  Ils  pourront  s'assurer 
par  les  plans  des  profils  d'un  travail  aussi  curieux 
et  instructif  que  remarquable,  non-seulement  de  l'a- 
chèvement complet  du  Canal,  mais  encore  des  di- 
verses phases  destravau.x  qui  ont  conduit  à  cet  achè- 
vement. 


LES  VENTES  DE  TERRAINS  A  PORT-SAÏD- 

Le  tableau  des  recettes  de  juin  publié  dans  notre 
nuqiéro  du  3  de  ce  mois  a  constaté  que  de  nou- 
velles ventes  avaient  été  effectuées  dans  le  couran  t 
de  juin  jusqu'à  concurrence  de  65,477  francs. 

Celte  somme  représente  dix  ventes  opérées  sur 
enchères  publiques,  et  voici  les  prix  des  adjudica- 
tions : 

Francs  :  60  —  SO  —  42  —  oo  —  60.66  ~  47  — 
8  —  58.30  —  42  —  68.2.3. 

Le  prix  moyen  de  ces  dix  adjudications  donne  un 
chilTrc  de  49  fr.  72  le  mètre  carré. 

Ces  terrains  étaient  tibsolun'ieul  mis,  car  le  même 
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tableau  pour  juin  n'indique  aucune  venio  ni  adju- 
dication de  Làtimcuts,  et  on  sait  que  ces  sortes 
d'enchères  s'opèrent  sous  réserves  du  paiement  à 
part  pour  la  valeur  des  bâtiments  qui  se  trouvent 
sur  les  terrains  adjugés. 

Nous  ne  pensons  pas  que  le  mois  de  juillet  ait 
Clé  Irès-favorablo  à  ces  sortes  de  ventes  d'après  les 
uvis  que  nous  recevons  de  l'Isthme,  mais  nous 
croyons  que  nous  aurons  à  parler  prochainement 
de  recettes  provenant  de  cette  branche  do  revenus 
et  qui  ne  manqueront  pas  d'importance. 


LES  ÉCBOOAGES  ET  LES  FAUSSES  NOUVELLES. 
Nos  lecteurs  se  souviennent  certainement  de  la 
polémique  qui  s'est  engagée  à  Londres  à  propos  de 
la  lettre  du  capitaine  d'un  steamer  non  nommé,  se 
plaignant  d'avoir  échoué  trente  et  une  fois  dans  son 
passage  par  le  Canal  et  des  diflicultés  qu'il  préten- 
dait avoir  rencontrées  pendant  la  traversée  do  son 
navire. 

En  réponse  à  ces  plaintes,  un  armateur  prétendait 
que  ce  navire,  pour  avoir  éprouvé  do  tels  accidents, 
devait  avoir  été  ou  «  mal  commandé,  »  ou  «  mal 
construit  »  pour  cette  navigation.  Un  autre  navi- 
gateur, ayant  traversé  plusieurs  fois  le  Canal  de 
Suez,  .déclarait  de  son  côté  «  qu'on  pouvait  navi- 
guer sur  le  Canal  eu  toute  sécurité  avec  tout 
•  steamer  ordinaire  calant  24  pieds;  »  et  enfui  un 
armateur  belge  annonçait  au  Times,  comme  recliil- 
cation  des  alarmes  qu'avait  pu  causer  l'écrit  du 
capitaine  plaignant,  qu'il  venait  de  recevoir  l'avis 
de  l'heureux  passage  du  steamer  de  Ihnjicr  qui  lui 
appartient. 

Après  ces  preuves  multipliées,  nous  aurions  pu 
nous  en  tenir  là,  mais  nous  savions  qu'une  enquête 
sur  ces  plaintes  bruyantes  avait  été  ordonnée  par  la 
Compagnie.  Celte  cnquèleaeu  lieu,  nous  la  publions 
ci-après;  elle  justifie  pleinement  l'opinion  émise 
par  les  correspondants  du  limes,  concluant  des  dé- 
tails donnés  que  le  navire  en  question  devait  être 
«  mal  commandé  »  et  «  mal  couslniil.  » 

Nous  connaissons  maintenant  le  nom  du  steamer 
et  celui  de  son  capitaine.  Peut-être  le  bruit  (jui  a 
été  fait  en  cette  occasion  nous  autoriserait-il  à  lever 
le  voile  derrière  lequel  ils  se  sont  cachés.  Nous 
n'en  ferons  rien,  parce  que  cette  indiscrétion 
pourrai!  leur  être  nuisible  sur  le  marché  du  com- 
merce maritime,  mais,  sauf  ce  ménagement,  nous 
reproduisons  dans  leur  entier  les  renseignements 
fournis  au  Président-Directeur  de  la  Compagnie  pur 
le  chef  du  transit  dans  l'Isthme  et  les  documents 
judiciaires  qui  l'accompagnent. 


Ismailia,  le  10  juillet  187 L 
A    Monsieur  le  Président-nireclcur    de    la  Compagnie. 

Paris. 
Monsieur  le  Président. 

.J'ai  bien  reçu,  avec  votre  lettre  du  20  juin  dci- 
nier,  la  copie  des  documents  relatifs  à  la  polémique 
engagée  dans  la  presse  anglaise  au  sujet  duu 
steamer  qui,  pendant  sa  traversée  par  le  canal,  se 
serait  échoué  trente  et    une  fois. 

Le  steamer  dont  il  s'agit  a  transité  en  juin  der- 
nier. 

Il  ne  s'est  pas  échoué  trente  et  une  fois;  le 
rapport  du  pilote  constate  quatre  échouages;  il  se 
peut  que,  dans  ses  fréquentes  embardées,  il  ait  tou- 
ché plusieurs  fois  contre  la  berge. 

Ce  navire  était  ingouvernable,  son  capitaine  ne  se 
tenait  pas  sur  la  passerelle,  il  était  mal  disposé 
vis-à-vis  de  la  Compagnie,  et  il  avait  été  très-mal 
conseillé  avant  son  entrée,  dans  le  Canal. 

La  preuve  en  est  dans  l'aveu  fait  lors  do  la  con- 
férence   de    M.  M avec   M.  R ,  par   un  des 

agents  de  ce  dernier,  qu'il  avait  en  effet  recom- 
mandé au  capitaine  de  ne  s'engager,  en  aucune 
façon,  vis-à-vis  de  la  Compagnie,  et  de  ne  rien 
signer. 

La  protestation  ci-joinle,  faite  devant  le  Consul 
de  France  à  Port-Saïd,  par  le  fondé  de  pouvoir  de 
la  Compagnie,  achèvera  de  vous  éclairer  sur  cette 
allaire  et  prouvera,  une  fois  de  plus,  que  si  le  Canal 
est  le  même  pour  tous  les  navires,  les  navires  ne 
sont  pas  tous  les  mêmes  pour  le  Canal. 
Veuillez  agréer,  etc. 

J.    CtUICHARD. 

A  Monsieur  Hadjuule  Péllssler  de  Raynaud, 
Co?isul  de  France. 

Porl-Said. 
Monsieur  le  Consul, 
La  Compagnie  du  Canal  de  Suez,  ayant  son  siège; 
à  Paris,  square  Clary,  et  élisant  domicile   pour   les 
présentes    dans    les    Inireaux   de  son  cxiiloitaliou  à 
Port-Saïd  (Egypte), 
Demanderesse  ; 

Contre    M ,  négociant,    demeurant    à    Port- 
Saïd,  consignataire  du  navire  anglais ,  capitaine 

lors  de  son  passage  dans  le  Canal  en  juin  1871, 

Défendeur  : 

A  l'honneur  do  vous  exposer: 

■1°  Que  lors  du  passage  dans  le  Canal  de  Suez  dt 

navire   ,  se  rendant   de   Londres    eu  Chiue 

les   juin     dernier,    il    s'est    produit    diven 

échouages  dus  aux  mauvaises  conditions  de  naviga- 
bilité de  ce  navire,  qui,  notamment,  gouvernai 
très-mal  et,  par  conséquent,  était  sujet  à  des  embar-. 
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dées  que  le  gouvernail  et  la  manœuvre  n'étaieut 
pas  de  force  à  réprimer  dans  les  counmls; 

2»  Que,  par  suite,  le  navire  placé  tantôt  sur  un  côte 
les  berges,  tantôt  presque  en  travers  du  chenal, 
î  nécessité  des  moyens  de  déséchouage,  qui  ont 
Dccasionné  des  dépenses  à  la  Compagnie;  qu(j  le 
capitaine  a  reconnu  la  mauvaise  marche  et  l'impos- 
sibilité de  gouverner  son  navire,  lorsqu'il  a  demandé 
lui-mùme  et  fait  demander  ensuite  par  son  consi- 
jnataire  des  remorqueurs  laut  pour  le  déséchouer 
:jue  pour  le  conduire  à  Suez; 

3"  Que  par  suite  de  ces  demandes  et  selon  l'en- 
gagement pris  par  le  consignataire  de  régler  lui- 
îième  les  frais  d'un  remorqueur  à  mettre  à  la  dis- 
position du  capitaine,  une  facture  a  été  adressée 
lar  les  soins  du  service  de  la  navigation,  laquelle 
i'élève  à  J,7C0  fr,,  somme  qu'aujourd'hui  le  consi- 
>;nataire  refuse  de  payer,  prétextant  une  défense 
jui  lui  en  aurait  été  faite  par  le  capitaine  ; 

4°  Que  les  prétextes  sur  lesquels  s'appuie  ce 
efus  de  paiement  de  la  somme  précitée,  due  à  la 
]ompagnie,  ne  sauraient  être  suffisamment  établis, 
;t  que  du  reste,  ils  tombent  devant  l'engagement 
H'is  par  le  capilaiue  et  par  M.  S. . .,  agent  du  con- 
iignalaire  à  Suez,  comme  encore  par  celte  raison 
{u'ils  n'ont  été  élevés  qu'après  le  départ  du  navire; 

Que  couséquemment,  je  viens  vous  prier,  mon- 
ieur  le  Consul,  de  bien   vouloir   faire  parvenir  le 

louble  de  la  présente  à  M (le  consignataire),  avec 

issiguation  pour  l'une  des  plus  prochaines  audien- 
;es  de  votre  Tribunal,  à  l'effet  de  s'entendre  con- 
lamner  par  toutes  voies  de  droit  : 

1*  A  payer  à  la  Compagnie  du  Canal  maritime  de 
5uez  la  somme  de  1,760  fr.,  avec  intérêts  du  jour 
le  la  demande  en  justice,  et  ce,  pour  les  causes 
inoncées  ci-devant; 

2°  Et  au  paiement  des  frais  et  dépens  de  l'ins- 
ance,  le  tout  avec  exécution  provisoire  nonobstant 
)pposiliou  ou  appel  et  sans  caution,  sous  toutes 
•éseiTcs. 

J'ai  l'honneur,  etc.,  etc. 


Port-Saïd,  4  juillet  1871. 


Sigtif':  Malk.nfeu, 
fondé  de  pouvoirs. 


MÊME  SOJET. 


Il  paraît  que  la  malveillance,  qui  a  montré  tant  de 
richesse  d'invention  à  l'égard  du  Canal  de  Suez, 
l'est  pas  encore  complétemeut  corrigée  par  les  in- 
aombrables  démentis  que  lui  oui  infligés  les  évé- 
nements. 

Après  le  navire  aux  31  échouages,  les  imagina- 
lions  fécondes  ne  devaient  pas  s'arrêter  ;  elles  sont 


allées,  au  contraire,  de  plus  mal  en  plus  mal,  et 
voici  aujourd'hui  le  navire  aux  GO  échouages.  Natu- 
rellement, certains  journaux  écrits  en  français,  con- 
nus par  leur  sollicitude  à  signaler  les  défauts  du 
Canal  et  à  lui  en  trouver  quand  il  n'en  a  pas,  n'ont 
pas  manqué  de  reproduire  cette  nouvelle  invraisem- 
blable. 

Le  représentant  de  la  Compagnie  à  Londres, 
M.  D.  A.  Lange,  s'est  donné  la  peine  de  la  démen- 
tir, et  voici  la  rectification  qu'il  adresse  au  journal 
anglais  : 

«  A  l'éditeur  de  la  Pall  Mail  Gazette, 

»  Londres,  o  août  iS7i. 
»  Monsieur, 

»  Mon  attention  a  été  appelée  sur  un  passage, 
dans  votre  publication  du  l^''du  courant,  annonçant 
qu'un  steamer  a  touché  60  fois  en  traversant  le 
Canal  de  Suez. 

»  J'ai  pris  des  informations  sur  ce  sujet,  et  je 
viens  d'être  informé,  par  le  Président  de  la  Compa- 
gnie, que  cette  assertion  est  dénuée  de  vérité. 

»  Puis-je  saisir  cette  occasion  pour  faire  observer 
que  l'article  3  du  règlement  imprimé  fourni  aux 
capitaines,  mentionne  expressément  que  le  comman- 
dant du  navire  est  responsable  de  la  conduite  et  du 
gouvernement  de  son  navire  transitant  par  le  Ca- 
nal, et  que  si  l'accident  exceptionnel  auquel  votre 
correspondant  de  Suez  fait  allusion,  était  réellement 
arrivé,  ce  ne  pourrait  être  qu'au  grand  discrédit  du 
gouvernement  du  capitaine,  puisque  les  plus  gros 
vaisseaux  traversent  journellement  le  Canal  sans 
difiiculté  ni  délai? 

»  Il  n'y  a  pas  longtemps,  une  semblable  rumeur 
était  répandue  sur  un  navire  qui  se  serait  échoué 
31  fois,  et  ce  bruit,  après  enquête,  se  trouve  être 
une  invention  pure.  Il  serait  très-désirable  à  l'ave- 
nir de  joindre  les  noms  du  navire  et  du  capitaine  à 
tous  les  rapports  de  cette  espèce,  qui  non-seule- 
ment sont  manifestement  injustes,  mais  ont  pour 
objet  de  tromper  les  affréteurs  dont  les  intérêts  à 
connaître  la  vérité  dans  ces  questions  sont  identi- 
ques avec  ceux  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez. 

»  J'ai  l'honneur  d'être,,  etc. 

'>  Daniel  A.  Lange, 

»  Directeur  anglais  de  la  Compagnie  du 
Canal  de  Suez.  » 


RECTIFICATIONS. 

Nous  avons,  dans  notre  dernier  numéro,  reproduit 

un  article  du  Journal   de    Port-Sa'id,  donnant   à  nos 

lecteurs    des    détails  intéressants    sur    l'espèce  de 

sleeple-chase  maritime  qui  s'établit  tous  les  ans  et 

!     qui  s'accomplit  en    ce    moment   entre    les  navires 
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partant  dos  côtes  de  la  Chine  chargés  des  premières 
cargaisons  de  thé  de  la  récolte  nouveJle. 

Le  même  journal  du  2"  juillet  nous  apporte  sur 
le  même  sujet  des  rectifications  que  nous  croyons 
juste  de  reproduire  aussi,  puisqu'elles  ont  pour 
objet  de  rendre  à  chaque  navire  ce  qui  lui  appar- 
tient et  de  redresser  des  erreurs  involontaires. 

«  Nous  avons  une  rectification  à  faire  au  sujet  de 
la  course  engagée  entre  les  premiers  navires  chargés 
de  thé  dont  nous  avons  parlé  dans  notre  dernier 
numéro. 

»  L'Uhjsspg  n'est  pas  parti  do  Singaporc  le  10, 
mais  le  2o  juin,  après  être  resté  échoué  pendant 
six  jours  et  demi  dans  la  rivière  de  Shanghaï.  — 
C'est  pendant  cet  échouage  que  VEnterprise  et  VEii- 
King  ont  passé  devant.  Quant  ;\  YAgaincmnon,  il 
n'est  parti  que  le  G  juillet  de  Singaporc. 

»  C'est  à  Aden  môme  et  non  dans  le  trajet  de  ce 
port  à  Suez  que  YErl-King  perdit  l'avantage  sur 
VEnterprise.  Ils  arrivèrent  presque  en  même  temps 
à  Aden,  et  tandis  que  VEnterprise  embarquait  rapi- 
dement son  charbon,  celui  du  Erl-King  n'était 
même  pas  préparé.  De  là  un  retard  de  12  h,  environ. 
V Erl-King,  arri\é  à  Port-Saïd  le  17  à  8  h.  du  matin, 
aurait  pu  partir  avant  midi.  Malheureusement  on 
l'avait  mis  en  quarantaine  parce  que  k  l'isa  de  la 
patente  de  santé  avait  été  irrégulièrement  rédigé  par 
M.  le  Député  Sanitaire  de  Suez  qui  avait  omis  de  spé- 
cifier le  nombre  des  gens  de  Nquipage  et  celui  des  pas- 
sagers et  qui  n'avait  pas  dit  silenavire  quittait  Suez 
en  libre  pratique.  Les  raisons  invoquées  par  le  Dé- 
puté Sanitaire  de  Port-Saïd  pour  justifier,  règlement 
en  main,  une  mesure  aussi  fâcheuse  nous  paraissent 
absurdes.  Néanmoins  V Erl-King  dût  subir  les  con- 
séquences d'une  erreur  faite  par  les  agents  de  la 
santé.  Il  fallut  attendre  les  explications  demandées 
à  Suez  par  dépêche.  La  réponse  arriva  à  1  h.  30: 
libre  pratique  fut  aussitôt  donnée,  et  à  1  h.  4o. 
VErl-King  continuait  sa  route  ayant  perdu  ici  2  h, 
par  suite  d'une  mesure  qui  est  prescrite  par  les  rè- 
glements, nous  assure-t.-on,  mais  que  nous  trouvons 
aussi  injuste  que  ridicule. 

»  Le  vapeur  russe  Tchihatchojf  n'est  point  engagé 
dans  la  course.  Il  avait  à  peine  la  moitié  de  son 
chargement  lorsque  sont  partis  VEnterprise,  VErl- 
King  et  autres;  il  ne  devait  quitter  Han-Kowqu'uno 
quinzaine  de  jours  après.  En  outre,  le  Trliihalihi>/f 
doit  aller  à  Odessa  et  non  à  Londrc-s.  n 

PROGRÈS  DE  LA  NAVIGATION  DANS  LA  EÉDITERRANÉE. 

Le  mouvement  provo(|ué  par  le  Canal  de  Suez  se 
propage  de  plus  en  plus  dans  le  bassin  do  la  Médi- 
terranée. 

Un  journal  de  Trieslc  nous  annonçait   dernière- 


ment qu'une  compagnie  de  bateaux  à  vapeur 
VAdria,  se  fcirmait  dans  cette  ville.  Voici  qu'un 
autre  journal  nous  apporte  les  projets  de  développe- 
ment du  Gouvernement  italien  en  vue  du  commerce 
et  de  la  navigation  entre  l'Italie  et  les  Indes.  Notre 
coijfrère  s'exprime  en  ces  termes  : 

«  Des  lettres  de  Gênes  annoncent  que  le  Gou- 
vernement italien  s'occupe  de  développer  les  lignes 
de  navigation  à  vapeur.  Il  existe  di'jà  un  service 
entre  Gênes  et  Constantinople,  en  faisant  diverses 
escales;  il  est  question  d'acheter  lematériel  de  cette 
Compagnie  et  de  la  remplacer  par  une  plus  forte- 
ment organisée. 

»  Un  projet  des  plus  intéressants  encore  se  rat- 
tache à  la  création  d'une  ligne  de  steamers  entre 
l'Italie  et  Bombay  :  il  y  aurait  douze  départs  par 
an  :  six  de  Gènes  et  six  de  Venise,  avec  aulanl 
d'arrivées.  Une  loi  serait  présentée  à  la  prochaine 
session  des  Chambres  afin  de  fixer  la  subvention  qui 
serait  allouée.» 


LES  MESSAGERIES  MARITIMES. 

Nou>  croyons  devoir,  malgré  leur  étendue,  don- 
ner les  extraits  ci-après  du  rapport  que  le  Conseil 
d'administration  des  Messageries  maritimes  vient  de 
présenter  à  l'Assemblée  générale  de  ses  acfion- 
uairep. Ilestintéressant  pour  nous  à  plusieurs'  points 
de   vue  : 

Ainsi,  tout  le  monde  sait  que  ce  grand  établisse- 
ment est  une  des  entreprises  les  plus  puissantes  e1 
les  plus  prospères  du  monde  dans  sa  spécialité  ;  le 
champ  de  son  exploitation  est  immense  et  se  déve- 
loppe sans  cesse,  et  ses  succès  sont  de  notoriété 
publique.  Cependant,  les  tristes  événements  des 
douze  derniers  mois  ont  fortement  influé  sur  lui, 
puisque  les  produits  ont  sensiblement  décliné,  tau- 
dis que  dans  la  même  période  on  voyait  doubler  les 
recettes  du  Canal  de  Suez,  qui  j)ourlant,  lui  aussi, 
lirait  ses  produits  du  mouvement  de  la  navigation 
et  du  commerce  maritime.  Il  nous  semble  que  c( 
rapprochement'est  un  excellent  symptôme  de  la  vita^ 
lité  et  de  l'avenir  da  Canal  des  deux  mers. 

D'un  autre  côté  ce  rapport  montre  la  ten- 
dance au  progrès  qui  se  manifeste  dans  les 
expéditions  maritimes  ;  les  relations  entre  l'Orienl 
et  l'Occident  tendent  de  plus  en  plus  à  s'accroître 
et  à  s'aviver.  La  Compagnie  double  ses  services  el 
de  plus  elle  augmente  considérablement  le  tonnage 
de  ses  navires  nouveaux  dont  trois,  d'après  ce  que 
nous  apprend  le  rapport,  ont  un  déplacement  de 
i,oOO  tonneaux,  ce  qu'il  est  bon  de  se  rappeler.  Ce 
fait  de  l'agrandissement  des  navires  par  une  Com- 
pagnie   aussi   considérable  et  aussi  intelligente  esl 
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la  confirmation  de  l'avcnement  de  la  révolution  qui 
s'opère  avec  une  activité  croissante  dans  le  système 
de  la  navigation  commerciale.  Celte  révolution,  c'est 
la  marine  à  vapeur  de  grand  échantillon  tendant  de 
plus  eu  plus  àfse  saisir  du  monopole  des  frets 
abondants  et  des  grands  voyages  lointains  qui  lui 
sont  rendus  plus  faciles  par  l'abréviation  que  lui 
offre  le  Canal  de  Suez. 

Ce  que  font  les  deux  grandes  compagnies  postales 
cl  commerciales,  à  la  fois  de  l'Angleterre  et  de  la 
France,  le  commerce  anglais  l'imite  avec  ardeur. 
Nous  avons  sur  ce  point  les  renseignements  les 
plus  satisfaisants  venant  des  principaux  chantiers 
do  constructions  maritimes  dans  la  Grande-Breta- 
gne. Nos  lecteurs  ne  peuvent  donc  pas  manquer  de 
voir  avec  satisfaction  cette  révolution  ou  quelque 
sorte  proclamée  par  le  document  officiel  que  nous 
citons  ;  car  nous  y  recueillons  un  témoignage  d'une 
grande  autorité  sur  les  destinées  qui  se  rappro- 
chent de  plus  en  plus  en  faveur  de  la  marine  ;\ 
vapeur,  à  laquelle  se  rattache  si  étroitement  le 
succès  financier  du  Canal  de  Suez  après  le  succès 
de  sou  exécution. 

«  Messieurs, 

»  Le  retard  qui  s'est  pi'oduit  dans  la  réunion  de  notre 
Assemblée  générale  n'aura  surpris  aucun  de  vous,  les  évé- 
nements qui  se  sont  passés  sous  nos  yeux  et  qui  ont  rendu 
si  longtemps  impossibles  les  communications  régulières 
entre  Paris  et  nos  deux  principaux  centres  d'action,  Mar- 
seille et  Bordeaux,  n'expliquent  que  trop  un  ajournement 
qu'il  n'a  pas  été  en  notre  pouvoir  d'éviter.  Quelque  amoin- 
dris que  se  présentent  en  fin  d'exercice,  par  rapport  aux 
exercices  antérieurs  les  résultats  de  notre  esploitalion  de 
l'année,  à  la  suite  de  la  période  d'épreuves  qui  a  marqué 
le  second  semestre  de  1870,  et  bien  qu'ils  constituent  à 
peine  l'intérêt  pur  et  simple  du  capitd  dont  vous  voulez 
bien  nous  confier  la  gestion,  peut-être  estimerez-vous  que 
c'est  déjà  quelque  chose  pour  une  entreprise  comme  la 
nôtre  que  d'avoir  traversé  une  crise  aussi  grave  que  colle 
dont  nous  sortons,  sans  avoir  manqué  à  une  de  ces  obli- 
gations vis-à-vis  de  l'Etat,  sans  avoir  dû  reconrir  à  des 
facilités  exceptionnelles  de  crédit,  et,  en  définitive,  aussi 
bien  en  France  et  en  Angleterre  que  sur  les  points  les 
plus  éloignés  du  réseau  des  lignes  qu'elle  dessert,  sans 
que  la  juste  confiance  dont  elle  jouit  et  la  solidité  que  le 
public  lui  attribue  ait  reçu  la  moindre  atteinte.  Les  con- 
vocations qui  nous  ont  été  adressées  donnent  à  notre  réu- 
nion le  double  caractère  d'assemblée  ordinaire  et  extraor- 
dinaire, mais  V0U5  savez  déjà  par  l'ordre  du  jour  qui  vous 
a  été  distribué,  que  la  modification  statutaire  dont  nous 
avons  à  vous  entretenir  n'a  trait  qu'à  un  point  secondaire 
et  de  pure  forme. 

>i  Nous  commencerons  par  vous  retracer  succinctement, 
en  la  comparant  avec  celle  de  l'année  1809,  la  situation 
générale  de  notre  Société,  telle  qu'elle  résulte  de  l'examen 
des  grands  groupes  de  valeurs  qui  composent  le  bilan,  puis, 
conformément  à  nos    traditions,  nous    procéderons  à  une 


analyse    rapide   des   principaux   articles  qui  forment  eux- 
mêmes  les  éléments  constitutifs  de  chaque  groupe.  » 

Nous  ne  suivrons  pas  le  rapport  dans  l'examen  des  divers 
groupes  de  valeurs  qui  composent  le  bilan  ;  ceite  étude 
intéresse  d'ailleurs  plus  directement  les  actionnaires  des 
Messageries  que  nos  lecteurs  et  nous  nous  bornerons  à  citer 
ici  les  titres  des  divers  articles  : 

Augmmialiùn  de  l'actif  et  réduction  du  passif.  —  Matériel 
naval.  —  Approvisionnements.  —  Immeubles,  établissements, 
outillage. —  Valeurs  de  caisse  et  de  portefeuille.  —  Balance 
des  comptes.—  Divers  débiteurs  et  créanciers.— Passif,  trésor 
créancier.  —  Amortissement,  assurances,  réserves.  —  Obli- 
gations. 

Nous  croyons  toutefois  devoir  revenir  sur  l'article  concer- 
nant le  matériel  naval  et  le  citer  dans  son  entier.  Le  lec- 
teur y  trouvera  d'intéressants  détails  sur  l'importance  que 
la  flotte  des  Messageries  a  déjà  pris  dans  le  bassin  de  la 
Méditerranée  et  dans  les  mers  de  la  Chine  ;  il  pourra  en 
outre  y  constater  l'activité  qu'apporte  cette  Compagnie 
dans  l'augmentation  et  l'amélioration  de  son  matériel 
naval. 

Nous  citons  cet  article. 

Matériel  naval. 

«  Ce  chapitre  de  votre  actif,  comprenant  la  valeur  à  l'état 
de  neuf  du  matériel  à  flot  et  en  chantier,  ainsi  que  l'esti- 
mation  actuelle  du    mobilier    qui    garnit    ces  bâtiments, 
atteint  au  bilan  que  nous  soumettons,  un 
chiffre  de 10l.S3ft.2ll  U 

«  Au  31  décembre  1869,  ce  chifire  était 
de 100.7oD.S97  23 


.3,803.041  iï 


Augmentation 

»  L'accroissement  de  valeur  représenté,  soit  par  l'admis- 
sion dans  votre  flotte  de  bâtiments  neufs,  soit  par  certaines 
modifications  que  vous  avez  fait  subir  à  quelques-uns  des 
navires  déjà  en  service,  modifications  qui,  telles  que  les 
allongements  des  coques,  constituent  par  leur  nature  une 
plus-value  réelle,  s'élève  à  près  de  8,000,000  de  francs. 

»  Mais,  en  regard  de  ce  chiffre,  l'inventaire  de  votre 
matériel  naval  a  dû  être  atténué  d'environ  2,400,000  francs, 
par  suite,  tant  de  la  radiation  des  bâtiments  vendus  dans 
le  courant  de  l'exercice  que  des  dépréciations  directes  que, 
suivant  notre  mode  d'opérer  habituel,  nous  faisons  subir 
chaque  année  au  mobilier  de  nos  paquebots.  D'un  autre 
côté,  la  somme  engagée  dans  des  con.^trucfions  nouvelles 
s'est  trouvée  au  31  décembre  dernier  inférieure  de  1,800,000 
francs  à  celle  qu'atteignaient  les  dépenses  appliquées  aux 
navires  en  voie  d'achèvement  à  la  fin  de  18G9.  Ces  déduc- 
tions faites  de  la  somme  de  8,000,000  de  francs  indiquée 
ci-dessus,  l'augmentation  se  trouve  ramenée  à  très-peu 
près  au  chiffre  qui  figure  au  bilan. 

»  Les  paquebots  qui  ont  pris  rang  dans  votre  flotte  en 
1870  sont  le  Sindh,  le  Pei-ho  et  Y.Ava,  tous  les  trois  de 
300  chevaux  de  force  et  de  4,300  tonneaux  de  déplacement. 
Le  Sindh  dessert  toujours  provisoirement  la  ligne  du  Bré- 
sil, les  deux  derniers  ont  été  affectés àla  lignede  Marseille 
à  Hong-Kong.  » 

»  A  la  fin  de  1870,  vous  aviez  encore  sur  chantier  ou  en 
armement,  à  des  degi'és  d'avancement  divers,  le  Méi-Kong, 
le  Sénégal  et  le  Niger. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


«  Avons-nous  besoin  de  vous  expliquer,  Messieui-s,  rom- 
iiiont  la  mise  en  activité  du  service  de  ces  trois  navires  n'a 
pu  avoir  lieu,  conformément  aux  prévisions  dont  nous  vous 
t'aidons  part  dans  notre  dernière  assemblée  générale?  Dès 
bi  déclaration  de  guerre,  nous  nous  étions  préoccupés  de 
lalenlir  l'impulsion  donnée  à  nos  travaux.  Les  funestes 
événements,  dont  la  succession  s'est  si  rapidement  accusée, 
nous  ont  bientôt  placés  dans  l'obligation  d'ajourner  nos 
constructions  neuves  les  moins  avancées  et  de  nous  limiter 
au  strict  entretien  de  notre  matériel  à  flot. 

>  Dans  la  seconde  partie  de  ce  rapport,  nous  vous  dirons, 
Messieurs,  les  mesures  auxquelles  nous  avons  été  conduits 
pour  atté,nuer  les  cbarges  auxquelles  notre  exploitation  a 
normalement  à  faire  face,  et  conmient  nous  avons  dû 
prendre  la  douloureuse  résolution  de  procéder  au  désarme- 
ment de  presque  la  moitié  de  notre  flotte.  En  ce  qui  con- 
.rrne  nos  établissements  de  la  Ciolat,  un  parti  non  moins 
pénible  s'imposait  à  nous  au  fur  et  h  mesure  que  se  des- 
sinaient nos  désastres  militaires.  Du  cbifîre  de  3,200  ouvriers 
que  notre  eft'ectif  avait  atteint  presque  constamment  durant 
le  premier  semestre,  notre  personnel  a  été  ramené  successi- 
vement à  une  moyenne  de  1,200  à  1,300  hommes  en 
octobre  et  en  novembre,  jusqu'à  ce  que  la  mise  en  réquisi- 
tion de  nos  ateliers,  au  notable  détriment  des  travaux 
d'entretien  et  de  réfection  que  réclamait  notre  matériel,  et 
l'obligation  qui  nous  était  ftiite  de  consacrer  toutes  les  forces 
actives  dont  nous  pouvions  disposer,  à  l'exécution  de  com- 
mandes d'artillerie  dont  la  liquidation  appartient  à  l'exer- 
cice 1871,  vint  nous  forcer  de  recourir  à  de  nouveaux 
lecrutemenls  de  personnel.  Ces  recrutements  ne  s'opéraient 
points  d'ailleurs   sans  de  sérieux  obstacles. 

))  La  pénurie  d'hommes  appartenant  à  nos  divers  corps  de 
métier  était  grande,  et  c'est  à  peine  si,  à  l'heure  actuelle, 
nous  avons  pu  reconstituer  l'agglomération  nécessaire  poiii' 
terminer  rapidement  les  bàtimenis  que  nous  avions  depuis 
longtemps  déjà  en  chantier. 

»  Quoi  qu'il  en  soit  des  diHicn\t('S  avec  lesquelles  nous 
nous  sommes  trouvés  aux  prises,  le  Méi-liomi  va  effectuer 
son  premier  départ  pour  Hong-Kong  le  6  août.  Nous  pouvons 
espérer  que  le  Sèncyal  pourra  être  livré  à  l'exploitation  à  la 
lin  de  l'année,  et  qu'à  deux  ou  trois  mois  de  distance,  il 
sera  suivi  par  le  .Mgcr.  Et  si  nous  réunissons  en  un  seul 
groupe  nos  biltiments  à  flot  et  en  chantier,  nous  trouverons 
un  ensemble  de  soixante-sept  navires  représentant  22,3 1"> 
chevaux  de  force  et  152,368  tonneaux  de  déplacement. 

V  En  regard  des  nouveaux  instruments  qui  vont  ainsi 
accroître  notre  matériel,  nous  devons  mentionner  la  vente  du 
Thahor  au  gouvernement  japonais,  et  celle  de  la  Mitidja  à 
une  compagnie  de  navigation  sicilienne.  Ces  l'éalisations  ont 
1)U  être  effectuées  non-seulement  sans  perte  pour  noire  so- 
ciété, mais  à  des  conditions  qui,  eu  égard  à  h  portion  déjà 
amortie  dans  nos  écritures  de  la  valeur  initiale  de  ces  bâti- 
ments, nous  ont  laissé  un  solde  en  bénéfice  de  quelque  im- 
portance; vous  trouverez  de  ce  fait.  Messieurs,  une  justili- 
cation  des  bases  d'amortissement  appliquées  par  nous. 
Malgré  certaines  variations  qui  peuvent  se  produire,  suivant 
les  circonstances  d'un  exercice  à  l'autre,  la  moy(^nne  de  nos 
prélèvements  envisagée  dans  une  période  d'année  déterminée, 
parait  devoir  nous  couvrir  de  la  dépréciation  inévitable  à 
laquelle  le  temps  soumet  notre  matériel.  » 


Nous  arrivons  maintenant  an  second  chapitre  dont  nous 
allons  reproduire  les  deux  premiers  paragraphes  concernant 
Vcvploilalion  et  ses  résultats. 

IS'ous  avons  cru  devoir  mettre  sous  les  yeux  de  nos  lec- 
teurs ces  documents  officiels,  constatant  l'importance  du 
trafic  maritime  effectué  par  les  Messageries  dans  la  Méditer- 
ranée et  les  mers  de  la  Chine  par  le  canal  de  Suez  pendant 
J'année  1870.  Cette  seconde  partie  du  rapport  nous  intéresse 
tl'ailleurs  à  plus  d'un  titre. 

CHAPITRE  11. 

EXI'I.OITATION. 
1.   —  IlinéraifC!:. 

«  Aux  termes  de  l'article  premier  de  la  convention  du 
6avir[  1868  pour  l'extension  du  .service  postal  de  l'Indo- 
Chine,  c'est  à  compter  du  22  juillet  1870  que  devait  être 
inauguré  le  nouvel  itinéraire  adopté  pour  cette  partie  de 
vos  services.  L'exécution  de  cet  itinéraire  devait  porter 
annuellement  à  192,S6i  lieues  marines  2/3  les  parcours  à 
effectuer  obligatoirement  entre  la  France  et  l'Indo-Chine, 
c'esi-à-dire  ajouter  chaque  année  un  complément  de  90,812 
lieues  2/3  aux  parcours  que  vous  avaient  précédemment 
confiés  les  conventions  du  22  avril  1861  et  du  2  juin  1864. 
L'ensemble  des  parcours  à  accomplir  sur  ce  réseau  dans  le 
cours  de  l'exercice  1870  devait 
s'élever  à  1-48.778  lieues  marines 

Pendant  le    même  exercice,  les 
parcours  obligatoires  devaient  être  : 

Dans  la  Méditerranée  et  la  mer 
Noire,  de  298.733  - 

Dans  l'océan  Atlanti(iue,  de  .'i0.082  — 

Total  497.593  lieues  marines 

,)  Le  nouvel  itinéraire  de  l'Indo-Chine  a  été  inauguré  le 
23  juillet  1870,  à  la  date  prévue  par  le  contrat.  Mais,  presque 
au  même  moment,  s'engageait  la  funeste  guerre  dont  une 
conséquence  inévitable  était  de  mettre  en  échec  toute  l'éco- 
nomie de  vos  combinai.sons  de  navigation. 

Sous  la  date  du  14  octobre,  nous  avons  reçu  de  la  Délé- 
gation du  Gouvernement  de  la  Défense  nationale  à  Toui-.s, 
la  dépêche  suivante  : 

«  Tours,  le  1-4  octobre  1870. 
)i  Messieurs, 
»  Les  circonstances  actuelles    conseillent  de  l'evisur    les 
,.  itinéraires  et  de  suspendre  provisoirement,  et  pendant  la 
»  durée  de  la  guerre  seulement,    un   certain    nombre    de 
»  .sTvices  de  paquebots    dont  le    maintien    ne    paraît  pas 
t  indispensable. 
..  Imi  conséquence,  après  avoir  entendu  :  I 

..  M.  Denion  du  Pin,  représentant  de  votre  Compagnie  à 
»  Tours,  et  le  Conseil  des  finances,  j'ai  décidé  les  moùi- 
,1  ficatioiis  suivantes  qui  devront  être  appliquées  dans  le 
»  phis  bref  délyi  possible  : 

»  1"  La  ligue  de  Chine,  au  lieu  d'être  desservie  une  fois 
,.  tous  les  quatorze  jours,  ne  le  sera  plus  qu'une  fois  tous 
,1  les  vingt-huit  jours. 

»  Les  lignes  d'embranchements  .seront  rattachées  au 
«  service  maintenu. 

>  2"  La  ligne  du  Brésil  et  de  la  Plata,  qui  ne  comporte 
qu'un  voyage   par  mois,  est  maintenue  sans  changement. 
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»  3"  Dans  la  Méditerrannée  et  les  mers  d'Orient,  les 
»  seules  lignes  conservées  sont  celles  de  Constantinople  et 
»  d'Alexandrie. 

>.  La  première  de   ces  lignes   est    maintenue   intégrale- 
ment. 

»  La  seconde  conserve  ses  trois  ordinaires  spéciaux, 
>.  plus  l'ordinaire  de  Chine  partant  tous  les  vingt-huit 
>>  jours.  La  Compagnie  s'efforcera  d'organiser  son  service 
»  de  manière  qu'il  y  ait  un  départ  chaque  semaine  en 
)i  comprenant  le  départ  sur  la  Chine. 

>  Les  subventions  acquises  à  votre  Compagnie  seront 
I)  l'objet  de  paiements  réglés  ainsi  qu'il  suit  : 

»  Par  provision,  il  sera  alloué  à  la  Compagnie  pour  le 
»  mois  d'octobre  et  les  mois  suivants  une  somme  mensuelle 
»  de  sept  cent  cinquante  mille  francs,  sauf  règlement 
»  ultérieur  entre  le  ministère  des  finances  et  la  Conipa- 
)•  gnie  : 

»  1"  Des  subventions  à  raison  des  services  effectués  ; 

»  2"  Des  indemnités  à  raison  des  services  supprimés. 

»  Je  vous  prie  de  m'accuser  réception  de  la  présente 
»  lettre. 

»  Recevez,  etc. 

!>  Le  Directeur  général,  délégué  du 
»  IHirtistre  des  Finances, 

»  Signé  :  de  Rissv.  » 

»  A  cette  décision,  ou  pour  dire  plus  justement,  à  cetl® 
réquisition  nous  n'avons  pu  qu'obtempérer.  L'Élat  agissait 
en  vertu  du  droit  incontestable  qu'il  tient  de  l'ensemble  de 
ses  contrats  avec  votre  Compagnie  et  nolanmient  des  arti- 
cles 40  et  49  du  cahier  des  charges  annexé  à  la  conven- 
tion initiale  du  28  février  18oI.  C'était  déjà  beaucoup  à 
nos  yeux,  lorsque  toutes  les  transactions  étaient  en  quel- 
que sorte  paralysées,  d'être  assurés  du  moyen  de  maintenir 
à  votre  entreprise  la  somme  d'activité  suffisante  pour  la 
faire  vivre  jusqu'au  retour  d'une  situation  normale,  et, 
du  moment  que  l'État  nous  réservait  le  droit  à  indem- 
nité que  vous  ont  garanti  vos  contrats,  nous  n'avions  qu'à 
nous  incliner  devant  l'usage  que  l'État  croyait  devoir  faire 
de  sa  préi'ogalive.  Nos  efforts  ne  pouvaient  s'exercer  utile- 
ment que  pour  améliorer  l'organisation  transitoire,  et 
c'est  ainsi,  qu'à  la  suite  d'une  demande  soumise  en  votre 
nom  à  la  Délégation  de  Tours,  une  nouvelle  décision,  en 
date  du  i"'  novembre,  a  consacré  les  modifications  sui- 
vantes de  l'itinéraire  de  la  Méditerrranée  : 

lo  Le  service  décadaire  d'Alexandrie,  ramené  à  des 
voyages  de  quinzaine; 

i"  X  la  ligne  hebdomadaire    de    Marseille    à   Constanti- 

.  noplc,    substitution    d'un    service    hebdomadaire  entre  ces 

deux  ports,  passant   une  semaine   par  Messine  et  le  Pirée, 

et    l'autre    semaine    par   Messine  et  Sniyrne  avec    retours 

invei'ses; 

3"  Création  d'une  ligne  d'embrancliement  l'uire  .Smyrne 
et  Alexandrie  pour  mettre  tous  les  vingt-huit  jours  cesdeux 
ports  en  communication  avec  les  escales  de  la  côte  de 
Syrie. 

»  La  décision  du  i'^  novembre  conlirniail  d'ailleurb 
expressément  les  droits  consacrés  pour  le  l'èglement  des 
subventions  et  des  indemnités  qui  vous  sont  dues. 

»  Ainsi,  Messieurs,  vous  le  voyez,  les  décisions  prises  par 
l'État,  comme   conséquence   de  la   guerre,  vous   ont  laissé 


dans  l'océan  Atlantique  l'intégralité  de  vos  parcours;  dans 
les  mers  de  l'Inde,  de  la  Chine  et  du  Japon  votre  itiné- 
raire intact,  mais  avec  réduction  de  moitié  du  nombre  des 
voyages;  dans  la  Méditerranée,  l'intégralité  de  vos  parcours 
sur  les  lignes  d'Algérie,  et  un  service  réduit  sur  les  prin- 
cipales lignes  du  réseau  oriental  de  la  Méditerranée.  Seuls, 
les  parcours  sur  les  lignes  de  la  mer  Noire  et  sur  les  lignes 
secondaires  de  la  Méditerranée  ont  été  transitoirement  sup- 
primés. 

»  Nous  examinerons  tout  à  l'iieure  l'inlluence  que  ces 
décisions  ont  exercée  au  détriment  de  voire  exploitation. 
N'envisageant  actuellement  que  la  question  spéciale  des 
itinéraires,  nous  constatons  qu'elles  ont  eu  pour  effet,  pen- 
dant l'exercice  1870,  de  réduire  de  4'J7,j83  à  -171,J1G  lieues 
marines  l'ensemble  de  vos  parcours  obligatoires. 

»  En  réalité,  les  parcours  accomplis  sous  votre  pavillon, 
en  -1870,  ont  de  beaucoup  dépassé  ce  dernier  chiffre.  Us  se 
sont  élevés  à  a23,387  lieues  marines, 

contre  M)l,-201  en  18G9. 

Ce  qui  laisse  à  la  charge 
de  1870  un  excédant  de  22,180  lieues. 

A  cet  ensemble  de  navigation,  ont  concouru: 

1»  Soixante-quatre  de  vos  paquebots  en  voyages  réguliers 
et  en  trajets  isolés,  pour  aller  prendre  leurs  postes  ou  rem- 
placer d'autrss  navires  dans  les  ports,  tètes  de  stations  jus- 
qu'à concurrence  de  477.125  lieues. 

2*  Sept  navires  à  vapeur  affrétés  de  la 
Compagnie  de  navigation  mixte  desservant 
les  lignes   d'Algérie  pour  33.480   lieues. 

3*  Des  services  divers  (trajets  exécutés 
entre  Marseille  et  la  Ciotat,  Bordeaux  et 
le  Havre  pour  réparations  ou  passages  au 
bassin.  —  Envoi  du  Thabor  au  Japon,  où 
il  a  été  vendu,  etc.),  ont  ajouté  à  la  navi- 
gation régulière  10.782   lieues. 

»  Négligeant  cette  navigation  accessoire, 
nous  avons  pour  re-.tercice  un  ensemble 
de  navigation  régulière  s'élevant  à  508.631   lieues. 

L'excédant  de  la  navigation  réelle  sur 
les  parcours  obligatoires  n'a  pas  éti' 
moindre  en  1870  de  30.413  lieues, 

dont  18.870  afférentes  au  réseau  de  l'Indo-Chine,  13.330  ù 
celui  de  h  Médit-^rranée,  et  2.003  aux  lignes  du  Brésil  et 
de  la  Plata. 

»  Pour  ces  dernières  lignes,  le  surcroît  de  parcours,  com- 
parativement léger,  a  été  le  résultat  de  la  prolongation  de 
la  ligne  principale  jusqu'à  Buénos-Ayres,  d'oij  il  a  fallu 
faire  rentrer  hors  service  un  paquebot  stationnaire. 

).  Dans  l'Indo-Chine,  le  premier  envoi  à  Hong-K'ung 
de  deux  navire.s  nécessaii'es  pour  assurer  le  doublement 
des  parcours  sur  les  embranchements,  sept  traversées 
entre  Marseille  et  Calcutta,  Aden  et  Port-Louis  pour  le 
remplacement  des  slatiounaires  rappelés  à  La  Ciotat,  ex- 
pliquent le  parcours  additionnel  de  18.876  lieues,  qui  ne 
représente  pas  moins  de  13  1/2  0,  0  en  sus  des  pai-cours 
obligatoires. 

»  Dans  la  Méditerranée,  des  trajets  de  même  nature  né- 
cessités par  la  suppression  transitoire  des  lignes  de  la  mer 
Noire  et  des  lignes  auxiliaires  du  bassin  oriental  et  les  rem- 
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plaroiiipnis  inévitables  fin  matéripl  sur  les  lii;'nos  dn  littoral 
Africain,  justifient  l'accroissement  constaté  (io,.">36  lieues) 
jusqu'à  concurrence  dos  quatre  cinquièmes.  Le  complément 
de  3,148  lieues  s'applique  à  dix  voyages  extraordinaires  exé- 
cutés en  juillet  1870  par  suite  d'affrètements  entre  Marseille, 
Alger,  Oran  et  Stora,  pour  le  transport  de  iS,000  hommes 
envoyés  d'Algérie  à  l'armée  du  Rhin. 

»  Une  navigation  aussi  fréquemment  Irouhlée  dans  ses 
combinaisons  que  l'a  été  celle  de  1870,  rendait  impossible 
une  bonne  utilisation  du  matériel  naval,  aussi  le  parcours 
moyen  des  paquebots  s'est-il  abaissé  à  7,473  lieues. 

»  11  est  vrai  que  vers  la  fin  de  l'exercice,  moitié  de  l'efTec- 
tif  a  dû  être  désarmée  et  que  sur  lessoixante-qualre  navires 
en  activité  pendant  toute  l'année,  on  n'en  compte  que  qua- 
rante-deux qui  aient  pris  part  h  l'exécution  des  itinéraires 
dans  des  proportions  normales;  la  moyenne  annuelle  de 
parcours  pour  ces  navires  a  été  de  9,612  lieues.  La  vitesse 
moyenne  réalisée  a  été  d'un  peu  plus  de  dix  nœuds.  Elle  a 
dépassé  dix  nœuds  et  demi  sur  la  ligne  principale  de  Chine, 
onze  nœuds  et  demi  sur  celle  du  Brésil  et  de  la  Plata. 

»  Le  maximum  d'utilisation  a  été  réalisé  par  le  Sindd, 
qui  a  parcouru  dans  l'année  1G,G68  lieues  dans  l'océan  At- 
lantique. 

2°  nÉSlLTATS  DE  L'EXPLOITATION. 

Dépenses . 

)i  Un  excédant  de  parcours  improductifs  et  l'utilisation 
forcément  insuffisante  du  matériel  naval  ne  se  prêtaient  pas 
à  l'atténuation  des  dépenses  de  votre  exploitation  en  1870. 
En  fait,  l'exercice,  comparativement  au  précédent,  offre  une 
augmentation  de  i  1/2  environ.  Si  l'on  tient  compte, comme 
il  est  juste  de  le  faire,  des  parcours  re.spectivement  exécutés, 
on  constate  néanmoins  une  économie  proportionnelle  d'envi- 
ron 3  1/2  0/0. 

»  Dès  que  nous  avons  été  requis  de  réduire  nos  par- 
cours, nous  avons  procédé  au  désarmement  des  paquebots 
maritimes.  Conciliant  de  notre  mieux  les  intérêts  d'écono- 
mie avec  les  égards  dus  à  des  serviteurs  expérimenté's  et 
dévoués  dont  il  fallait  vous  ménager  le  concours  pour  le 
retour  à  l'état  normal,  nous  avons  dû  mettre  à  demi-solde 
deux  cent  .soixante-dix-huit  officiers  débarqués  de  trente- 
trois  navires  inimobili.sés  dans  le  port,  mille  .six  cents 
matelots,  chauffeurs  et  gens  de  service  ont  été  congédiés. 
C'est  par  ces  mesures,  pénibles  mais  nécessaires,  dont  l'ef- 
fet se  fera  plus  efficacement  sentir  à  la  décharge  de  l'exploi- 
tation de  1871,  que  nous  avons  pu  limiter  l'accroissement 
de  la  dépense,  et,  par  là  même,  atténuer  les  conséquences 
de  la  réduction  des  recottes  que  rendaient  inévitables  tant 
de  causes  de  perturbation  posant  simultanément  sur  notre 
tralic. 

RKSrLTATS  I)V  TRAFIC  KN  1870. 

1"  Trausport  des  personnes  voyageurs  sur  l'ensombli'  des 
lignes,  2."i't,227 

Savoir  : 
Passagers  officiels 

à  prix  réduit, 

à  titre  gratuit, 


Ensemble, 


Passagers  du  commerce. 
Nombre  égal, 


73,018 
30,!  Ml!) 

101,017 
130,210 
234,237 


Savoir  : 

Matériel  de  l'Etat 

à  prix  réduit, 

à  titre  gratuit, 

Ensemble, 
Marchant, 

Nom.  ésal. 


2»  MOUVEMENT   DES  MATIÈRES. 

2,630,137  colis        20i,786  tonnes. 


74,376     —  8,906    — 

48,230    -  3,313    — 


122,814     —  14,219     — 

2,307,313     —  190,367     — 


2,630,137    —  204,786 


3°  ESPÈCES    ET  VALEURS, 


Savoir: 

Pour  l'Etat,  à  titre  gratuit, 

Pour  le  commerce. 


231,308,433 

18,367,300 
232,940,933 

231,308,483 


En  1869,  nos  paquebots  avaient  transporté  227,337  pas- 
sagers, 224,000  tonnes  de  marchandises  ou  de  matériel  et 
237  millions  de  francs  d'espèces  et  de  valeurs. 

»  Comme  nombre,  les  résultats  de  l'exercice  n'accuse- 
raient donc  un  progrès  que  pour  le  transport  des  per- 
sonnes et  du  numéraire.  Ils  sont  en  décroissance,  quant 
au  mouvement  des  marchandises.  Comme  produits,  ils  ont 
sensiblement  décliné.  Mais  ce  que  nous  tenons  à  faire  res- 
sortir, c'est  l'importance  du  concours  que  l'État  a  obtenu, 
en  1870,  de  vos  services  de  navigation.  Les  passages  offi- 
ciels ne  représentent  pas,  pour  cette  année,  moins  de  40  0  0 
du  mouvement  des  voyageurs  transportés  par  vos  paquebots. 

»  C'est  par  notre  entreprise  qu'au  début  de  la  guerre,  les 
premières  troupes  dirigées  sur  le  Rhin  ont  été  ramenées, 
en  une  semaine,  d'Algérie  en  France.  Lorsqu'il  est  rentré 
un  moment  dans  les  combinaisons  militaires  de  tenter  une 
diversion  dans  la  Baltique,  nous  avions  mis  à  la  disposi- 
tion du  département  de  la  marine  le  moyen  d'y  porter  ra- 
pidemen  1 12,000  hommes.  Le  charbon  et  les  vivres  de 
campagne  nécessaires  à  cette  opération  ont  été,  par  nos 
soiiïs,  réunis  au  Havre,  à  ALirseille  et  à  Bordeaux.  Plus 
tard,  lorsque  la  France  manquait  d'armes  pour  ses  nou- 
velles lovées,  vos  atelici's  de  la  Ciotat  ont  improvisé 
l'outillage  et  formé  les  ouvriers  nécessaires  à  la  fabrication 
de  l'artillerie  qui  leur  était  demandée.  Une  fois  de  plus, 
et  dans  les  conditions  de  concours  auxquelles  vous  étiez 
le  moins  préparés,  le  Gouvernement  a  pu  reconnaître  que 
les  ressources  variées  de  votre  organisation  sont  toujours 
à  la  disposition  du  pays. 

^>  Du  côté  du  commerce,  vous  ne  pouviez,  sous  le  coup 
de  lois  événements,  rencontrer  qu'un  aliment  restreint. 
Rien  avant  que  la  guerre  ne  lut  déclarée,  l'inquiétude 
ralentissait  le  iriouvement  des  affaires  sur  tous  les  marchés, 
sauf  peut-être  dans  l'Amérique  du  Sud.  C'était  un  fiicheux 
moment  pour  aborder  le  doublement  de  vos  lignes  de 
rindo-Cliine;  et  pourtant  une  bonne  combinaison  d'itiné- 
raires est  toujours  d'un  effet  si  puissant  que,  malgré  les 
appréhensions  politiques,  les  premiers  voyages  du  service 
doublé  ont  rencontré  dans  la  faveur  du  commerce  un  en- 
couragement de  bon  augure.  Mais  la  guerre  a  brusque- 
ment tout  changé,  et,  lorsque  Paris  a  été  investi,  votre  tra- 
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fie,  dans  son  ensemble,  a  t'Ic  menaoc  dans   ses  principales 
sources  de  revenu. 

»  Paris  n'est  pas  seulement  par  lui-même  et  par  ses 
productions  délicates  et  .sans  nombre,  que  le  monde  entier 
connaît  sous  le  nom  à'arliclcs  de  Paris,  un  de  nos  princi- 
paux foyei-s  d'industrie,  il  est  le  centre  d'une  multitude  de 
transactions  engagées  sur  tous  les  points  du  pays,  et  l'on 
peut  dire  que  la  .suppression  des  communications  entre 
Pai-is  et  les  départements  a,  en  quelque  sorte,  suspendu 
pondant  six  mois  la  vie  commerciale  de  la  France.  A  la 
porte  des  expéditions  de  Paris,  s'est  ajoutée  pour  nous  la 
suspension  du  transit.  Les  voyageurs,  entravés  par  tant 
do  causes,  dont  la  moindre  n'était  pas  l'irrégularité  forcée 
des  voies  ferrées,  n'arrivaient  plus  qu'en  nombre  limité  à 
vos  paquebots,  en  même  temps  que  l'aliment  des  cargai- 
sons devenait  plus  rare  et  plus  précaire. 

»  Aussi,  Me.ssieurs,  le  produit  commercial  .sur  l'ensemble 
de  vos  lignes  s'est-il  abai.ssé  de  10  1/2  0/0  comparative- 
ment à  1869,  qui  di\jà  n'était  pas  une  bonne  année.  Les 
perles  se  sont  principalement  accusées  sur  l'Indo-Chine, 
dont  l'itinéraire  était  grevi^  par  les  préparatifs  du  double- 
ment d'une  forte  proportion  de  parcours  improductifs. Elles 
ont  été  sensibles  dans  la  Méditerranée.  Seul,  le  service  du 
Brésil  et  de  la  Plata,  échappant,  dans  une  certaine  mesure, 
à  l'influence  des  événements  et  bénéficiant,  d'ailleurs,  de 
la  transformation  récente  de  son  matériel  naval,  a  gagné 
sur  l'année  précédente. 

t  Nous  n'entrerons  pas  ici  dans  l'examen  détaillé  des 
faits  par  lesquels  s'est  révélée,  sur  vos  différents  réseaux, 
la  moins-value  dont  nous  venons  de  constater  l'importance 
en  fin  d'exercice. 

»  Il  vous  suffira  de  relever  que,  si  dans  l'océan  Indien 
c'est  surtout  le  transport  des  passagers,  et,  dans  la  Médi- 
terranée, le  mouvement  des  marchandises  qui  ont  souffert, 
ni  dans  la  Méditerranée,  ni  dans  les  mers  au-delà  de  Suez, 
pas  plus  que  dans  l'océan  Atlantique,  nous  n'avons  à 
craindre  que  l'aliment  commercial  nous  abandonne.  Notre 
clientèle  de  voyageurs  nous  revient  et  nous  savons  que  les 
marchandises  ne  manqueront  pas  à  nos  cargaisons,  pourvu 
que  nous  puissions  les  transporter  en  larges  quantités,  sû- 
rement, rapidement  et  à  des  prix  modérés.  Ce  problème 
est  déjà  résolu  sur  vos  lignes  du  Brésil  et  de  la  Plata. 

«  L'emploi  des  navires  de  grand  échantillon,  tels  que  la 
Gironde  et  YAmazone,  nous  a  aidés  à  traverser  lieureuse- 
ment  dans  cette  direction,  la  crise  qui  partout  ailleurs  a 
mis  votre  exploitation  en  péril.  Aussi,  avons-nous  trouvé 
dans  les  résultats  obtenus  une  invitation  à  entreprendre  un 
essai  que  le  commerce  de  Bordeaux  nous  demande  depuis 
longtemps.  Au  printemps  prochain,  nous  doublerons  eu 
service  libre  vos  parcours  entre  Bordeaux,  Rin-Janeiro  Ci 
Buénos-.\yres. 

»  Les  mêmes  besoins  nous  encouragent  à  poursuivre  pour 
les  réseaux  de  la  Méditerranée  et  de  l'Indo-C.hine,  la  trans- 
formation de  votre  matériel  naval. 

»  Vos  ingénieurs  nous  y  aident  avec  autant  rt'liabilelé 
que  de  dévouement.  ■ 

»  Ils  vous  construisent  h  moindre  prix,  proportions  gar- 
dées, des  navires  plus  grands,  plus  amplement  in.stallés, 
mieux  adaptés  au  transport  des  passagers  nombreux  de 
toute   classe,  pouvant  recevoir   de  grandes  cargaisons   et 


mus  par  des  machines  à  la  fois  économiques  et  puissante 
C'est  sous  le  bénéfice  de  ces  progrès  que  se  complète  l'ef- 
fectif de  paquebots  neufs  exigé  par  le  doublement  de  l'Indo- 
Chino.  Et,  des  deux  côtés  du  Canal  de  Suez,  c'est  dans  la 
même  voie  d'amélioration  que  nous  comptons  remanier 
successivement  l'ancien  matériel  en  service. 

»  Dans  la  Méditerranée  deux  faits  viennent  de  se  pro- 
duire qui,  s'ils  ne  touchent  en  rien  l'exercice  1870,  dont 
nous  avons  principalement  à  vous  entretenir  aujourd'hui, 
intéressent  directement  votre  exploitation  à  des  titres  divers. 

»  Le  8  juillet  dernier,  arrivait,  à  terme  le  marché  de  183i, 
qui  vous  avait  concédé  pour  douze  années  les  trois  lignes 
de  correspondance  d'Alger,  d'Oran  et  de  Tunis,  et  avec  ce 
marché  expirait  aussi  le  contrat  plus  récent  qui  vous  avait 
confié  l'exécution  du  service  complémentaire  sur  le  littoral 
africain.  Vous  savez  déjà  que  ce  réseau  a  été  adjugé  à  la 
compagnie  Valéry.  Nous  ne  l'aurions  obtenu  à  nouveau  qu'en 
acceptant  des  conditions  qui,  à  nos  yeux,  n'étaient  pas  suf- 
fisamment rémunératrices. 

»  Le  rétablissement  normal  de  vos  parcours  cWigatoirOg 
de  la  Méditerranée  et  de  la  mer  Noire  avait  devancé  la 
cessation  du  service  réglementaire  d'Algérie  et  du  littoral 
africain.  Par  décision  du  2S  mai  dernier,  M.  le  Ministre  des 
finances,  cédant  à  nos  instances,  a  approuvé,  sous  quelq  ne 
réserves  de  détail,  le  projet  d'itinéraire  que  nous  lui  avions 
soumis  et  dont  l'exécution  vous  remet  en  pleine  possession 
du  champ  d'activité  que  vos  contrats  vous  assurent  jusqu'en 
•1901.  Cet  itinéraire  embras.se  une  ligne  hebdomadaire  de 
Constantinople  alternant  par  Smyrne  et  le  Pirée  et  une 
double  ligne  de  deux  en  deux  semaines,  desservant  circu- 
lairement,  et  dans  des  directions  inverses,  l'Egypte  et  la 
Syrie.  Les  parcours  précédemment  réglés  sur  les  lignes  de 
la  mer  Noire  et  sur  celle  de  Thessnlie  sont  conservés.  Nous 
complétons  librement  cet  ensemble  en  doublant  les  départs 
pour  l'Egypte  de  manière  à  rétablir  la  correspondance  heb- 
domadaire que  le  concours  des  paquebots  anglais  assurait 
précédemment  à  Marseille.  Par  ces  combinaisons,  les  grands 
ports  du  bassin  oriental  de  la  Méditerranée,  Constantinople, 
Alexandrie,  Smyrne,  sont  desservis  hebdomadairement  sous 
votre  pavillon. 

»  L'activité  de  votre  navigation  ne  diminuera  pas.  Elle 
prend,  en  ce  moment,  dans  l'Indo-Chine,  tout  le  dévelop- 
pement qui  lui  a  été  promis.  Elle  va,  dans  huit  mois,  se 
doubler  dans  la  direction  du  Brésil  et  de  la  Plata.  Dans  la 
Méditerranée,  elle  remplace  par  des  parcours  à  longue 
portée  et  plus  favorables  à  la  bonne  utilisation  de  vos  pa- 
quebots des  nouveaux  types,  les  trajets  multipliés  et  à 
court  rayon  qu'offrait  le  réseau  des  lignes  africaines.  Le 
trafic  renaît  autour  de  nous.  Enfin  votre  personnel  d'offi- 
ciers et  de  collaborateurs  de  tout  ordre,  et,  au  premier 
rang,  les  hommes  distingués  qui  dirigent  à  Marseille,  à 
Bordeaux  et  à  la  Ciotat,  votre  exploitation  et  vos  ateliers, 
vous  a  prouvé  plus  que  jamais,  pendant  les  jours  difficiles 
que  nous  avons  traver.sés,  qu'il  est  à  la  hauteur  de  tous 
vos  besoins  et  que  son  dévouement  est  absolu . 

))  Vous  conclurez  avec  nous,  Messieurs,  qu'il  y  a  dans 
l'ensemble  de  ^ ctte  situation  bien  des  motifs  d'envisager 
l'avenir  sans  appréhension.  » 
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LE  CANAL    DE  SUEZ, 


L'EGYPTE,   L'INDE,  L'INDÛ- CHINE  ET  LA  CHINE. 

{Siiilc.  —  Voir  nos  jnmiiTos  des  G,  lH,  2i,  27  juillet 
et  3  août.) 

llAITOriT    N"  (!. 

Sur  lC!i  i>o8SCii<>ioii§  hoIIandaiNCH  <Ie  duTa, 
Uadurai  Banca  et  Rhiow. 


Saiijon.  50  (nn'it  1S69. 


Monsieur  le  Minisire, 


J'ai  riioniieur  d'adresser  à  Votre  Exci'Uenee  nion  rapport 
sur  les  Indes  néerlandaises. 

Les  Indes  néerlandaises  se  composent  d'un  grand  nombre 
d'Iles  toutes  situées  dans  l'Océanie. 

Les  plus  importantes  pour  les  transactions  commerciales 
sont  sans  contredit  Java  et  Madura,  deux  îles  sœurs  et 
si'parées  seulement  par  un  étroit  canal. 

Javal,  au  sol  accidenté  et  montagneux,  proiluit  en  abon- 
ance  le  sucre,  le  café,  le  riz,  l'Indigo,  le  tabac,  les 
épices,  etc. 

Madura,  au  sol  généralement  plat,  fournit  le  riz  en 
grande  quantité,  un  grand  nombre  de  bestiaux  et  beaucoup 
de  cuirs, 

La  Hollande  possède  encore  à  l'entrée  des  mei's  de  Chine 
les  grandes  îles  de  Sumatra,  de  Bornéo,  puis  Banca,  BiUi- 
ton  et  Rhiow. 

Et  plus  à  l'Ouest  les  Célèbes,  les  Moluques,  Timor,  Ban- 
da, Sandal  Wood,  Rima,  etc. 

Le  dernier  recensement  de  Java,  feit  en  1807,  lui  attribue 
une  population  de  liiOiri, 092  habitants;  en  dSio,  lors  du 
passage  de  l'ambassade  de  France  en  Chine,  elle  ne  s'élevait 
qu'à  10,390,000  habitants.  Javanais,  Malais,  Chinois,  Arabes 
et  Européens. 

Batavia,  la  capitale,  est  le  siège  du  gouvernement  de 
toutes  ces  îles. 

La  population  de  Batavia,  y  compris  sa  résidence,  s'élève 
à  K!0,013  habitants. 

L'île  de  Java,  avec  »n  territoire  restreint,  surtout  si  on 
le  Compare  aux  iles  de  Sumatra,  de  Bornéo,  la  grande  île 
du  monde,  fournit  cependant  à  elle  .seule  une  plus  grandi' 
quantité  de  produits  coloniaux  que  toutes  ces  autres  posses- 
sions réunie-!.  Ce  qu'elle  doit  surtout  non-seulement  à  la 
fertilité  de  son  sol,  mais  encore  à  sa  nombreuse  population, 
dirigée  qu'elle  est  par  une  bonne  administration,  tandis 
que  les  deux  grandes  îles  dont  nous  venons  de  parler, 
presque  constamment  sous  les  armes,  sont  continuellement 
dévorées  par  des  guerres  intestines  que  les  chefs  se  livrent 
entre  eux,  et  que  pour  conserver  sa  prépondérance  sur 
d'aussi  immenses  territoires,  la  Hollande  a  intérêt  à  entre- 
tenir. 

Le  Gouvernement  hollandais,  afin  d'entretenir  continuel- 
lement des  rapports  avec  ses  nombreuses  po.sse,ssions, 
subventionne  une  compagnie  de  navigation  à  vapeur  qui 
accomplit  chaque  année  les  voyages  suivants  : 

Un  voyage  aux  Moluques,  louchant  ;t  Marassar,  Timor, 
Banda  et  Menado. 

Deux  voyages  à  Padang,  capitale  de  la  cote  occidentale 
de  Sumatra. 


Deux  voyages  à  Palembang,  sur  la  côte  orientale. 

Six  voyages  à  Sourabaya  en  touchant  aux  points  inter- 
médiaire, Samarang,  etc. 

Deux  voyages  à  Pontianal;  et  à  Banjermasting,  sur  la 
côte  de  Bornéo. 

Enfin  deux  voyages  à  Singapore  en  touchant  à  Banca 
et  à  Rhiow. 

Batavia  (^st  encore  relié  ;i  Singapore  par  deux  lignes  de 
bateaux  à  vapeur;  la  première,  qui  exécute  treize  voyages 
par  an,  est  la  compagnie  des  Messageries  impériales  qui 
correspond  avec  la  malle  française  toutes  les  quatre  semaines. 

La  deuxième,  la  Compagnie  Vczereand  India  steam, 
commandée  par  des  olTiciers  hollandais,  exécute  le  même 
nombre  de  voyages  avec  Singapore  en  touchant  à  Banca 
et  à  Rhiow. 

Les  grandes  maisons  de  commerce  ont  leur  siège  à 
Batavia,  à  Samarang  et  à  Sourabaya,  et  ont  en  outre  des 
succursales  ou  des  agents  dans  des  ports  de  moindre  im- 
portance qui  sont  Bantam,  Indramayo,  Chéribon,  Tagal, 
Pekalongam,  Pembang,  Passoeroéang,  Probalinga,  Bcsoche, 
Panacoékan,  et  enfin,  sur  la  côte  méridionale,  Ipalayapa, 

Coniinerre    de  Java. 

Le  commerce  de  Java  et  Madura,  d'après  les  derniers 
tableaux,  publiés  en  1867, 

s'est  élevé  il 383,719,-108  francs. 

dont  à  l'importation U7,iOO,10C      » 

à  l'exportation 236,313,362      » 

En  181.5,  lors  du  passage  de  l'ambassade  de  France  en 
Chine,  le  commerce  de  Java  ne  s'élevait  guère  qu'à  la  moi- 
tié de  ces  chiffres  ;  on  voit  donc  les  progrès  considérables 
exécutés  depuis  cette  époque  dans  la  colonie. 

Exportatiuiis. 

Le  Gouvernement  hollandais  exporte  chaque  année  pour 
son  propre  compte  et  par  les  soins  de  la  Société  de  com- 
merce des  Pays-Bas,  une  grande  partie  des  produits  de 
Java  ;  ainsi,  en  1SG7  : 

Café I,0i0.9,>l.  piculs  (I). 

Sucre 930,036        » 

Et  en  1808  : 

Café 760,  io8  piculs. 

Sucre 1,043,253 

Ces  produits  proviennent  des  droits  souverains  que  le 
Gouvernement  hollandais  exerce  et  au  moyen  desquels  il 
se  fait  livrer  ses  produits  à  des  prix  bien  inférieurs  à  ceux 
du  marché;  ainsi,  le  café,  qui  à  présent  vaut  en  moyenne 
33  florins,  n'est  payé  par  le  Gouvernement  aux  indigènes 
,  que  do  0  à  13  florins,  suivant  l'éloignement  et  les  ditïlcul- 
ti's  jioiir  le  transport. 

Le  sucre  ne  lui  revient  guère  qu'à  8  florins  contre  une 
vairur  réelle  de  11  à  13  florins  le  pieul. 

.NV'anmoins,  malgré  le  grand  écarl  de  ce  monopole,  Pin- 
dusirie  particulière  prend  chaque  jour  du  développement 
et  les  exportations  du  commerce  libre  de  Java  et  de  Su- 
matra présentent  les  valeurs  suivantes  : 

(11  Le  picul  =  G2  kilogrammes. 
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■186".  1868. 

Cali; piciils.  l«)8.oSl        206.934 

Sucre id.  I.lil.'wl     1.184.207 

Riz id.  :'!):}.  (i80       .-i'f-.nsi 

Arac,  fiitsde...  600  litres.  i.'M^'l  i.28(; 

Rotins piculs.  10.7.52  41.977 

Poivre id.  -10.166  8.967 

Gomme  élastiq.         id.  2.138  1.295 

Cornes  de  buffle  en  nombre        160. 77H        221. «H 

Tabac piculs.  J.S6.2j6        1  il.. '192 

Indigo livres.  510.781        595.3(i9 

Gomme  d'amar.     piculs.  7.493  10.523 

Gutta-porcha. . .         id.  3.577  3.344 

Etain id.  22.637  20.110 

Thé id.  15.906  31.039 

Le  Gouvernement  hollandais  semble  se  départir  peu  à 
peu  de  son  système  de  faire  vendre  en  Hollande  tous  ces 
produits  et  il  en  augmente  graduellement  les  quantités 
qu'il  offre  aux  enchères  au  commerce  à  Java. 

!1  a  publié  les  ventes  suivantes  que  je  transcris  parce 
qu'elles  peuvent  êlre  utiles  pour  les  ordres  d'achats  que 
notre  commerce  pourrait  transmettre  à  Batavia. 

Ainsi  300,000  piculs  de  sucre  et  50,000  piculs  de  café 
seront  vendus  en  1869,  comme  suif  : 

Piculs. 

SiuTC,  livrable  à  Samarang,  13  septembre...     25,000 

id.  id  9  décembre 25,000 

id.  ;i  Sourabaya,  13  septembre  ...     35,000 

id.  id.  9  décembre 35,000 

id.  id.  11  décembre....     40,000 

id.  à  Paiioeroeang,  13  septembre  ...     35,000 

id.  id.  9  décembre 35,000 

id.  id.  Il  décembre....     10,000 

id.  à  Chcribon,    11  décembre 30,000 

Café,   livrable    à  Samarang 35,000 

id.  à  Batavia 15,000 

En  outre  de  ces  vedtes  à  Java,  il  se  fait  encore  des 
ventes  trimestrielles  k  Padang  (Sumatra)  de  tous  les  cafés 
que  le  gouvernement  se  fait  livrer  par  les  diverses  rési- 
dences de  l'île  ;  ces  ventes  se  font  à  la  fin  des  mois  de 
mars,  juin,  septembre  et  décembre  de  chaque  année  ;  elles 
sont  chacune  d'une  importance  de  4 ,  000  piculs  en 
moyenne. 

Avec  les  renseignements  ci-dc.'^sus  notre  commerce  pourra 
se  préparer  à  l'avance,  passer  ses  ordres  d'achats  ou  assis- 
ter aux  ventes  publiques,  et  nos  navires  relevant  ensuite 
pour  Singapore  ou  Saigon  venir  compb'ter  leur  charge- 
mont  de  retour  en  France. 

Le  Gouveniemeut  hollandais  a,  depuis  quelques  années, 
modifié  sensiblement  si^s  tnrifs  et  fait  quelques  pas  vers  la 
liberté  commercial!' ^  i  ■  ,ii^,;e;;;  sans  doute  cette  niarrlie 
indispensable  au  dévcioi.;'cment  de  tout  commerce. 

.auparavant,  la  Douane  de  Batavia  percevait  12  0/0  sur 
les  tissus  venant  de  Hollande  et  le  double  sur  ceux  venant 
de  l'étranger  ;  maintenant,  les  droits  pour  les  iTiarchandises 
venant  de  Hollande  sont  réduits  h  10  0/0  et  ii  16  0/0  pour 
celles  venant  de  l'étranger. 


Droits  de  sortie. 

Les  droits  de  sortie  des  ports  de  Java  sont    actuellement  : 

Sucre,  en  destinât,  de  Hollande,    libre,    p.  l'étranger.  3  0/0. 

Café,                         id.                 G  0/0.            id.  9  0  0. 

Ktain  (lOOkilog.)      id.                !  florins.          id.  5  flor. 

Indigo  (  id.  )           id.             10    id.               id.  15  llor. 

Cornes  de  buftle,  à  la  valeur,  id.    2  0/0.    ùla^aIeur.  2  0/0. 

Riz libre libre. 

Commerce  de  la  France  avec  Java. 

Le  commerce  direct  de  la  France  avec  Java  a  beaucoup 
diminué  depuis  l'abolition  des  droits  différentiels  en  faveur 
des  importations  directes  des  colonies,  époque  à  laquelle  il 
arrivait  régulièrement  25  navires  jaugeant  environ  8,000 
tonneaux. 

Maintenant  voilà  un  aperçu  de  notre  navigation  : 
Eu  1866,  il  est  entré  9  navires  français  dont  seulement    2 

en  retour  pour  Belle-Isie  et  h  ordre. 
En  1867,  il  est  entré'  7  nav.  franc,  aucun  n'est  rentré  en  France. 

1868  id.         8        id.  id. 

1869  id.  i        id.  id. 

Comme  on  le  voit,  nos  navires  n'opèrent  plus  leur  retour 
direct  en  France  et  ils  se  bornent  maintenant  k  déposer  à 
Batavia  une  partie  de  leur  cargaison  qui  consiste  en  liqui- 
des et  provisions  diverses,  puis  ils  relèvent  ensuite  pour 
Singapore  ou  Saigon,  et  ce  n'est  que  par  exception  que 
deux  ou  trois  ont  pris  fret  eu  sucre  pour  l'.^ustralie  et  une 
fOis  en  riz  pour  Bourbon. 

Ainsi,  malheureusement,  il  faut  le  constater,  notre  com- 
merce, au  lieu  de  se  développer  k  l'instar  des  autres  nations, 
a  plutôt  rétrogradé,  et  nos  articles  de  Paris,  modes,  glaces, 
tableaux,  porcelaines,  cristaux,  meubles,  sellerie,  carro,sse- 
rie,  etc.,  qui  fournissaient  un  élément  de  fret  pour  la  sor- 
tie de  nos  navires,  n'arrivent  plus  qu'en  quantités  insigni- 
fiantes et  sont  chargés  k  Rotterdam  ;  aussi  notre  connnerce 
avec  Java  ne  s'élève  plus  actuellement  k  l'importation  qu'à 
1  million  de  francs  environ,  et  k  l'exportation  au  chiffre 
insignifiant  de  1,200,000  k  1,500,000  francs. 

Le  commerce  des  liquides  est  maintenant  le  plus  impor- 
tant, quoique  avec  une  grande  concurrence,  et  il  y  a  une 
maison  française  qui  s'occupe  spécialement  de  la  vente  des 
liquides;  cette  maison  s'efforce  de  livrer  des  vins  de  bons 
crus  ;  elle  jouit  d'une  bonne  réputation,  et,  je  dois  le  signa- 
ler, elle  est  la  seule  que  j'aie  rencontrée  dans  mes  voyages  ; 
cependant  il  y  a  des  marchés  dans  l'Inde  où  de  semblables 
établissements  pourraient  prospérer.  H  faut  k  Batavia  de 
bons  vins  de  table;  les  Hollandais  .sont  connaisseurs  et 
boivent  de  préférence  nos  vins,  ayant  depuis  longtemps 
compris  que  la  bière  n'était  pas  une  boisson  salutau-e  aux 
colonies. 

11  y  a  à  Batavia  plusieurs  établissements  de  banque,  no- 
tanmieut  International  crédit  et  Haudel,  Veroninging  Rot- 
terdam à  Rotterdam;  enfin  la  Société  de  commerce  néer- 
landais et  plusieurs  agences  étrangères. 

Notre  Comptoir  d'escompte  n'a  encore  rien  fondé  k  Java, 
il  est  très-désin;  par  les  chefs  des  banques  et  par  les  iv"-- 
gociants  hollandais  qui,  je  dois  le  dire  ici,  accueillent 
toujours  fort  bien  les  Français. 

(La  suite  prochainement.) 
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L'ÂRÂBlE. 

DEUXIÈME   PARTIE. 
£.E    LXTTORAî..    (Suite.) 

(Voir  les  n»^  des  i.  M,  i25  août,  8  seplcnibre  1870, 
8,  IS  2-2,  29  juin,  (i,    13  et  27  juillet  1871.) 

L'Omau  est  d'ailleurs  la  plus  grande  ijuissancc 
de  la  Péuinsule.  I)  s'éload  depuis  le  village  d'Abou- 
Debi,  dans  le  district  des  Beiiou-Yass,  jusqu'au 
cap  Ras-el-Hadd,  oli  commence  la  proviuce  de 
Mahrah  ([ui  lui  est  en  quelque  sorte  subordonnée. 
11  possède  eu  outre  la  plus  grande  partie  de  la 
côte  Persane,  les  deux  lies  de  Socotra  et  do  Zanzi- 
bar et  de  nombreuses  colonies  sur  la  côte  orientale 
d'Afrique.  C'est  donc  un  étal  essentiellement  mari- 
lime,  dans  lequel  le  commerce  et  la  navigalion 
tiennent  une  place  considérable.  Tous  les  districts 
qui  le  composent  sont  d'une  richesse  en  minéraux 
et  en  produits  agricoles  que  n'égale  aucune  autre 
partie  delà  Péninsule;  en  même  temps  leur  vaste 
étendue  offre  un  champ  fécond  au  travail  industriel 
sous  toutes  les  formes.  Les  colonies  africaines  sont 
aussi,  pour  la  plupart,  très-fertiles  et  très-bien 
partagées  :  nous  n'avons  pas  a  nous  en  occuper  ici, 
car  elles  ne  rentrent  pas  dans  le  cadre  de  cet 
aperçu  :  néanmoins,  si  la  richesse  territoriale  de 
l'Oman  est  remarquable,  l'immense  développement 
des  côtes,  découpées  en  une  multitude  d'excellents 
ports,  constitue  une  source  do  bien  être  et  de  pros- 
périté pour  le  pays. 

Il  partage  avec  l'Hedjaz  le  privilège  du  commerce 
avec  l'étranger,  commerce  qui,  jusqu'à  présent, 
ne  s'est  borné  qu'aux  possessions  anglaises  de 
l'Inde  et  du  détroit  de  Malacca,  a  l'île  de  Zanzibar 
et  à  la  cèle  de  Zanguebar  et  de  Mozambique.  Le 
percement  de  l'isthme  de  Suez  nous  mettant  en 
rai^ports  directs  avec  l'Oman,  aussi  bien  qu'avec  les 
autres  provinces  de  l'Arabie,  exonérera  le  commerce 
européen  des  frais  considérables  qui  grèvent  l'iui- 
portaliou  de  leurs  produits  par  suite  de  cet  inter- 
médiaire qui  s'est  imposé,  qui  a  entravé  les 
transactions,  cl  dont  il  a  clé  impossible  de  s'affran- 
chir. 

Le  climat  et  la  végétation  do  l'Oman  offrent  une 
analogie  complète  avec  ceux  de  l'Inde  Orientale  ;  de 
plus,  les  usages  et  les  mœurs  se  ressentent  du 
voisinage  et  de  la  fréquentation  des  nombreux 
Hindous,  Persans  et  Africains  ([ui  s'occupent  conti- 
nuellement des  échanges  entre  leurs  dilféreutes 
contrées. 

A  l'intérieur,  la  culture  forme  la  princip;do 
industrie   des   habitants;  d'autres   s'adonnent  à   la 


fabrication  des  objets  en  filigrane  d'or  et  d'argent 
répandus  dans  tout  l'Orient;  quelques-uns  enfin 
tirent  un  faible  parti  des  mines  de  cuivre,  de 
plomb  et  de  fer,  dune  richesse  vraiment  remar- 
quable, mais  qui  n'attendent  que  des  exploiteurs 
plus  habiles  et  des  moyens  d'extraction  supérieurs 
à  ceux  dont  disposent  les  Omaniles.  Le  sel  gemme 
s'y  trouve  aussi  en  grande  abondance  et  forme  avec 
les  perles  et  l'ambre,  que  la  mer  apporte  en  grandes 
quantités,  la  principale  source  des  revenus  de 
l'Etat  elle  seul  monopole  que  s'arroge  le  sultan. 

La  pojjulation  est  beaucoup  moins  nombreuse 
dans  les  provinces  intérieures  que  sur  les  côtes  ; 
cela  tient  à  deux  causes  :  la  première,  c'est  la 
configuration  du  sol.  Les  chaînes  de  montagnes  de 
r^iman  sont,  comme  nous  l'avons  vu,  les  plus 
élevées  de  la  Péninsule.  Situées  à  une  assez  grande 
distance  du  rivage  et  occupant  une  vaste  surface, 
elles  diminuent  d'autant  la  superficie  des  terrains 
cultivables  et  producteurs,  et  ne  laissent  qu'une 
bande  de  terre,  relativement  étroite,  sur  le  bord  du 
Dahna.  La  seconde  cause,  c'est  la  tendance  natu- 
relle des  indigènes  à  se  porter  vers  la  mer,  qui  leur 
oflVe  un  débouché  immense,  et  à  s'adonner  au  com- 
merce et  aux  voyages.  Depuis  Shardjah  jusqu'à 
Malrah,  le  rivage  ne  présente  qu'une  suite  iniuler- 
ronipuc  de  villes,  de  villages  et  d'habitations. 

Le  Shur'ijah,  qui  est  la  province  seplentrionale, 
compte  au  moins  une  vingtaine  de  ports  engagés 
principalement  dans  le  commerce  avec  la  portion 
de  la  côte  Persane  qui  appartient  à  l'Oman.  Le 
plus  important  et  la  capitale,  c'est  Shardjah.  C'est 
le  centre  d'un  vaste  commerce  d'importation  et 
d'exportation  ot  le  point  ou  convergent  les  diiïé- 
rentes  routes  de  terre  et  de  mer.  C'est  là  qu'arrivent 
les  produits  manufacturés  dans  l'intérieur  de 
l'Oman,  c'est  aussi  le  port  de  vente  des  ânes  et 
des  dromadaires  et  le  principal  marché  d'esclaves 
du  globe  Pcrsique.  L'Angleterre,  suivant  son 
système  do  philanthropie  qu'elle  a  appliqué  eu 
inaiuls  pays,  a  là  un  agent  chargé  de  la  répression 
de  ce  commerce.  Ce  digne  personnage  est  un 
Arménien  qui,  jusqu'.à  présent,  a  su  habilement 
diriger  ses  aff'aires.  Recevant  un  traitement  du 
Gouvernement  anglais,  il  a  secrètement  fait  savoir 
aux  marchands  d'esclaves  qu'il  ne  pouvait  tolérer 
ouvertement  leurs  opérations,  nuiis  (|uc,  moyennani 
quelques  précautions  de  leur  part  et  une  partici- 
pation dans  les  bénéfices,  il  s'arrangerait  do  façon 
à  ne  rien  voir.  Il  ne  regrette  qu'une  chose,  c'est 
({ue  depuis  quelques  années,  les  navires  anglais 
parmi  lesquels  se  trouvent  quelquefois  des  croi- 
seurs, exercent  une  stricte  surveillance  sur  le  litto- 
ral et  par  là  diminuent  considérablement  le  chillrc 
de  sou  revenu. 
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Shardjah  est  en  outre  l'intermédiaire  par  lequel 
les  pays  voisins  se  procurent  les  marcliandises  de 
la  Perse  et  des  Indes.  La  population  fort  nom- 
breuse, renferme  une  grande  quantité  de  marchands 
et  d'industriels  persans,  hindous  et  même  afri- 
cains. Les  houtiques  sont  bien  différentes  de  celles 
des  autres  provinces  de  l'Arabie  :  ce  ne  sont  plus 
des  huttes  ou  des  tentes  où  les  marchandises 
sont  placées  pêle-mêle  sur  le  sol  ;  ce  sont,  au  con- 
traire, des  magasins  avec  des  comptoirs,  des  rayons 
disposés  comme  à  Bombay  et  Madras.  Les  négociants 
possèdent  des  assortiments  remarquables  de  pro- 
duits manufacturés  du  Bengale,  d'armes  persanes, 
de  joyaux,  etc.  :  les  grands  industriels  de  Shard- 
jah sont  les  forgerons  et  les  bijoutiers  qui  occu- 
pent un  nombre  considérable  de  bras. 

Lus  autres  villes  du  district,  bien  loin,  toutefois, 
d'atteindre  la  richesse  et  l'opulence  de  Shardjah, 
mais  qui  font  surtout  le  cabotage,  sont  :  Mefruz, 
Adjman,  Raz-el-Kheymah,  Khabb  et  Debi.  Leur 
population  varie  généralement  eulie  huit  et  quinze 
mille  âmes. 

Savouillai\. 
{La  suite  prochainement.) 


POST-SCRIPTDM. 

DERNIÈRE  HEURE.  —  LE  TRANSJT  PAR  LE  CANAL. 

Nous  suspendons  notre  tirage  commencé  pour 
publier  le  télégramme  ci-après,  que  nous  n'attendions 
plus  avant  demain. 

TËLÉGRAranii:. 

Ismaïlia,  8  août  IS7 L 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  lu  \'",  les  na- 
vires : 

Walamo,  allant  de  Londres  à  Bombay. 
Ar^vbia,  de  Gènes  à  Bombay. 

Candia,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 
Orientale,  allant  de  Southamptou  à  Bombay. 

scaxderia, 

Debnon, 

Abbotsford,  allant  de  Fou-tchou  à  Londres. 

Slllna,  de  Calcutta  à  Londres. 

PiLADE, paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  dcDjcd- 
dah  à  Constantinople. 

AcHiLLEs,  de  Shangaï  à  Londres. 

TcuLVTCHOFF,  de  Haukow  à  Odessa. 

Glembarrocii,  de  Fou-tchou  à  Livcipool. 

Tweed,  de  Canton  à  Londres. 


BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

La  Bourse  a  ses  caprices,  et  la  cause  de  ses  faveurs 
est  presque  aussi  mystérieuse  que  celle  de  ses 
rigueurs.  Nous  nous  étonnions,  dans  notre  dernier 
bulletin,  de  la  baisse  inexplicable  qui  était  venue 
coup  sur  coup  frapper  chacun  des  titres  du  Suez,  et 
nous  nous  demandions  comment,  au  momeut  ou  la 
navigabilité  du  Canal  se  démontrait  de  plus  en  plus 
par  le  passage  des  plus  gros  navires,  lorsque  ses 
recettes  s'accroissaient  touj&urs  et  que  les  comparai- 
sons de  semestre  à  semestre  donnaient  des  résultats 
si  satisfaisants,  on  voyait  la  valeur  descendre  à  des 
prix  auxquels  elle  ne  s'était  jamais  abaissée  aux 
temps  les  plus  vifs  de  ses  épreuves  et  de  ses  difll- 
cultés. 

Aujourd'hui  le  vent  a  lourné  et  nous  montons 
comme  nous  avons  baissé,  à  moins  que  nous  ne 
montions  parce  que  nous  avons  baissé,  ce  qui  est 
très-possible  et  ce  qui  prouverait  que  la  Bourse,  en 
ce  qui  nous  concerne,  revient  un  peu  à  la  raison, 
car  nos  titres  sont  encore  à  des  pi-ix  dérisoires  et 
qui  sont  loin  d'atteindre  la  valeur  réelle  qu'ils  de- 
vraient avoir.  Nous  comptons  donc  sur  la  poursuite 
du  mouvement  commence. 

Dans  la  huitaine,  les  actions  au  comptant  ont 
commencé  au  cours  de  180  le  3,  les  prix  n'ont  plus 
été  ramenés  au-dessous  de  ce  cours  et  la  hausse  a 
constamment  progressé  depuis  le  4  jusqu'au  9.  Le 
mouvement  n'a  jamais  été  bien  violent,  mais  il  a 
été  continu  et  a  fini,  le  9,  a  212. 30  après  avoir  fait 
le  même  jour  220,  217  et  2io,  ce  qui  constitue  sur 
la  valeur  une  hausse  d'environ  40  francs  pendant  la 
huitaine.  Les  actions  à  terme  ont  suivi  à  peu  près 
la  môme  marche:  au  plus  bas,  le  3,  180  francs;  au 
plus  haut,  le  9,  a  225  francs;  dernier  cours,  à  la 
fermeture,  217. oO. 

Les  délégations  ont  subi  des  mouvements  plus 
brusques;  elles  ont  faitau  complunt  dans  la  huitaine, 
au  plus  bas,  le  4,  100  francs;  elles  ont  été  cotées  le  8 
à  140,  14S  et  loO  francs,  et  elles  ont  fermé,  le  9,  à 
12o,  après  avoir  fait  13o.  A  terme,  peu  d'affaires,  il  n'y 
en  a  eu  que  le  8  et  le  9  :  le  8,  premier  cours  à  123 
francs,  dernier  cours  à  140  francs;  le  9,  premier 
cours  à  133  francs,  dernier  cours  à  130  francs. 

Quant  aux  obligations  elles  ont  été  en  hausse 
constante,  les  plus  bas  cours  ayant  été  307,310,312 
aux  premiers  jours  de  la  huitaine,  après  quoi  les 
prix  s'élèvent  successivement  jusqu'à  330  francs 
le  8,  et  ferment  le  9  encore  à  330. 

Nous  espérofts  que  l'approche  de  l'AssemJjlce  gé- 
nérale convoquée  pour  le  24  août  n'est  pas  étran- 
gère à  ce  mouvement,  et  que  ce  qui  s'y  passera  sera 
de  nature  à  lui  donner  une  nouvelle  impulsion. 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplâces. 
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PARAISSANT  CHAQUE   JEUDI 


ON  S'ABONNE 

Aux  bureau:;  du  journal,  au  siège 

de  la  Compagnie  du  Canal  de 

Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUnEAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,   n°  52,  à  Paris 


Rédaction  et  Administration 

s'adresser  à 
M.  Ernest  Desplaces 

gérant 


POUR  LES  OÉP/JRTEIVIENTS 

Les  mandais  de  poste  et  valet 
à  vue  sur  Paris  sont  reç^ 
pour   les   abonnements. 


AVIS. 

MM.  les  abonnés  sont  prévenus  que  l'Assemblée 
générale  étant  convoquée  pour  le  ii  août,  jour  de 
la  publication  régulière  de  notre  journal,  ils  ne  de- 
vront pas  être  étonnés  d'éprouver  un  retard  dans  la 
réception  du  prochain  numéro. 
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COBPAONIB   UNIVERSELLE  DE  CaNAL  MARITIME  DE  SdB2   :  CONVOCATION 

DE  l'Assemblée  cénérale  des  Actionnaires.  —  Note  poir  nos 
Abonnés.  —  Le  Transit  par  le  Canal.  —  Les  Avantages  do 
Canal  de  Scez  recommandés  par  le  Times.  —  Nodvelles  lignes 

DE  steamers  SDR  L'InDE.  —  NAVIRES  EN  ROCTE.  —  Le  PROGRÈS 
COMMERCIAL.    —   Le    PROGRÉS    DE     l'OrIBNT.     —  La   CoCHINCHINE. 

—  Le  commerce  entre  la  Méditerranée  et  la  mer  Rocge.  — 
Le  commerce  des  soies  en  Chine.  —  L'Expqsition  a  Lïon.  — 
Les  relations  de  la  France  et  de  la  Chine.  —  Exposition 
internationale  maritime  de  Naplès.  —  Les  Américains  en 
Corée.  —  Un  nocveab  prodcit  algérien.  —  L'Egtpte,  l'Inde 
ET  l'Lndo-Chine.  —  L'Arabie.  —  Bulletin  et  Cours  de  la 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

Convocation  de  l'Assemblée  générale  des  Actionnaires. 

L'Assemblée  des  Actionnaires  du  Canal  maritime 
de  Suez,  dont  la  séance  a  eu  lieu  le  20  juillet  der- 
nier, n'ayant  pas  réuni  le  dixième  du  fonds  social 
nécessaire  pour  rendre  valables  les  délibérations 
sur  les  objets  mentionnés  à  l'article  06  des  sta- 
tuts : 

Le  Conseil  d'administration  de  la  Compagnie, 
convoque,  aux  termes  de  l'article  o7,  les  action- 
naires en  assemblée  générale  extraordinaire,  le 
24  août  prochain. 

Les  délibérations  de  l'Assemblée,  réunie  en  vertu 
de  cette  deuxième  convocation,  seront  valables  quel 
que  soit  le  nombre  des  actionnaires  présents  et  des 
actions  représentées. 


L'Assemblée  aura  lieu  le  jeudi  24  août  1871,  à 
trois  heures  du  soir,  à  la  salle  Herz,  rue  de  la 
Victoire,  48,  à  Paris. 

D'après  l'article  48  des  statuts,  pour  avoir  droit 
d'assister  ou  de  se  faire  représenter  à  l'Assemblée, 
les  actionnaires,  propriétaires  de  vingt-cinq  actions 
nominatives  ou  au  porteur,  doivent  justifier  du  dé- 
pôt de  leurs  titres  au  domicile  administratif  de  la 
Société,  rue  Clary,  9,  à  Paris,  ou  chez  un  des  cor- 
respondants de  la  Compagnie,  eu  France  ou  à  l'é- 
tranger. 

Cette  justification  doit  être  faite  au  moins  cinq 
jours  avant  la  réunion.  Cette  disposition  est  de  ri- 
gueur. 


NOTE  POUR  NOS  ABONNÉS. 

L'Assemblée  générale  des  Actionnaires  est 
de  nouveau  convoquée  pour  le  24  août  prochain. 
Nous  ne  saurions  trop  recommander  aux  action- 
naires qui  ont  di'oit  d'y  prendre  part,  d  assister  ou 
de  se  faire  représenter  à  celte  séance. 

Nous  nous  mettons  à  la  disposition  de  MM.  les 
Actionnaires  qui  seraient  dans  la  nécessité  de  se 
faire  représenter  à  cette  réunion,  oîi  se  déhbéreront 
des  questions  très-importantes. 

Nous  les  avertissons  dans  ce  cas,  que  les  cartes 
ayant  servi  pour  la  réunion  du  20  juillet  ne  sont 
plus  valables,  ni  par  conséquent  les  pouvoirs  qu'elles 
contenaient.  L'Administration  envoie  ou  délivre  de 
nouvelles  cartes  et  c'est  avec  celles-là  seules  que 
l'on  peut  se  faire  représenter. 

Ceux  donc  qui  voudraient  recourir  à  nos  services 
devront  nous  transmettre  ces  cartes  nouvelles  avec 
la  formule  au  dos  :  Don  pour  pouvoir. 
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LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TELEORARIRIE. 

hmaïiia,  IH  août   1874. 
Ont  passL'  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  8,    les  na- 
vires : 

Olga,  olloul  de  Londres  à  Calculla. 
Mkcca,  de  Liverpool  ù  Calculla. 
MiiNDOZA,  de  Londres  à  Calcutta. 

NuBiA,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  cl 
Orientale,  allant  à  Bombay. 

LonNE,  allant  de  Liverpool  eu  Cbiue. 

Meikong,  paquebot  des  Messageries,  allant  de  Mar- 
seille à  IIong-Kong. 

Saïd 

Anna, 

Rolland,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta. 

PBiNZ-7AN-0nANGE,  de  Niewe-Dioppe  à  Batavia. 

AzALEA,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

SiMLA,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 
Orientale,  allant  de  Calcutta  îi  Southamplon. 

Pétersburg,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
Vanguabd,  de  Chine  à  Londres. 
Japon,  transport  du  gouveruement  frauçais  allant  de 
Saïgon  à  Toulon. 

Ispauan  allant  de  Bassora  à  Londres. 
Canton,  de  Chine  ;\  Londres. 
Mini  a  id. 

Leitii  de  Calcutta  à  Londres. 
DiOMED,  de  Chine  à  Londres. 
Emblehope  id. 


LES  AVANTAGES  DD  CANAL  DE  SDEZ  RECOMMANDÉS 
PAR  LE  TIMES. 

On  lit  dans  le  Times  du  10  de  ce  mois  : 

«  Comme  exemple  des  résultats  de  l'emploi  de  la 
navigation  à  vapeur  dans  le  trafic  avec  la  Chine, 
par  la  route  du  Canal  de  Suez,  on  mentionne  que  le 
navire  à  vapeur  Groicjj'orUt  de  l^eilh,  d'un  jaugeage 
brut  de  1,100  tonneaux,  et  de  110  chevaux  de  force, 
estarrivé  de  Haukow  à  Londres,  le  3  du  courant  avec 
un  chargement  de  thé  de  la  nouvelle  récolle. 

»  Ce  navire  a  été  absent  de  Londres  exactement 
quatre  mois  et  22  jours  pendant  lesquels  il  a  fait 
sou  voyage  d'aller,  déchargé  et  recharge  à  Singa- 
pore,  Hong-Kong,  Shang-Ha'i  et  Hankow,et^st  re- 
venu l'un  des  trois  premiers  steamers  charge  de 
tbé  après  avoir  accompli  le  voyage  de  Hankow,  aller 
et  retour  dans  un  espace  plus  court  de  temps  qu'au- 
cun autre  navire  jusqu'à  ce  jour. 

»  Les  officiers  de  l'équipage  de  l'EiUcrprise  ont 
reçu  de  l'armateur  M.  de  Bussche  une  gratification 
d'un  mois  de  paie  pour  les  récomjjenser  d'avoir  fait 
arriver  de  Tluukow  à  Londres  son  steamer  le  premier 
avec  uae  cargaison  do  thé  delà  nouvelle  recolle.  )) 


Nous  comptons  bien  qu'avant  longtemps  le  Timo^ 
aura  à  enregistrer  bien  d'autres  services  rendus  au 
commerce  anglais  par  ce  Canal  contre  lequel  il  a 
jadis  nourri  tant  de  préventions,  et  qui  est  parvenu 
à  le  convertir  comme  il  doit  convertir  tous  ceux 
qui  ont  été  ses  adversaires  de  bonne  foi. 

Le  moment  approche  oh  la  prédiction  de  l'illustre 
M.  Gladstone  sera  accomplie,  c'est-à-dire  où  le 
Canal  de  Suez  et  ceux  qui  l'ont  créé  seront  aussi 
populaires  en  Angleterre  qu'ils  l'ont  été  et  qu'ils  le 
seront  encore  en  France,  n'en  déplaise  aux  ma- 
nœuvres de  quelques  hommes  qui  ne  savent  fouder 
leurs  spéculations  que  sur  des  ruines. 

Le  'limes  du  12  contient  encore  la  mention  sui- 
vante : 

«  Le  bateau  à  vapeur  Calcufta,  allant  de  Londres 
à  Calcutta  par  le  Canal  de  Suez,  a  exécuté  sa  tra- 
versée en  40  jours,  la  plus  courte,  dit-on,  qui  ait 
été  jusqu'à  ce  jour  accomplie.  » 


NODVELIE  LIGNE  DE  STEAMERS  SUR  L'INDE. 
Nous  avons  dit  que  la  construction  des  navires  à 
vapeuy  destinés  à  traverser  le  Canal  de  Suez  avait 
pris  en  Angleterre  une  extension  considérable  et  que 
divers  armateurs  orgauisent  par  cette  route  des 
service  spéciaux. 

Nous  trouvons  une  confirmation  de  cette  nouvelle 
dans  le  Times  du  10  août  auquel  nous  empruntons 
et  traduisons  l'annonce  ci-après  : 

LIGNE  DE  STEAMERS  DE  LA  REINE 
allant  directement 

de  LIVEUPOOL    à  CALCUTTA   MX  CANAL    DE    SUEZ. 

«  La  Compagnie  des  bateaux  à  vapeur  de  la  Reine 
dépêchera  tous  les  mois  de  Liverpool  à  Calculla  les 
navires  ci-dessous  désignés  : 

La  Reine-Victoria  maintenant  en  cons.de  2, 200 1.  de  reg. 
La  Reine-Ëlisabetu        id.  id.         2,000 

La  Reine-Anne  id.  id.         2,000 

La  Reine -Adélaïde         id.  id.         2,600 

«  Ces  steamers  sont  en  état  de  construction  dans 
l'objet  exprès  d'cxi^loiter  ce  trafic.  Ils  sont  enregis- 
trés au  Lloyd  comme  de  l"'"'  classe  et  sont  splendi- 
dement emménages  pour  salons  et  cabines  de  pas- 
sagers. 

»  La  Reine-Victoria  ])arlira  dans  le  courant  de  no- 
vembre prochain.  S'adresser  à  Glascow,  à  R.  E.  J. 
Craig,  ou  à  Liverpool,  à  Stoddart  frères,  21,  Watler- 
Street.  » 

Si  les  promesses  contenues  dans  celte  annonce 
se  réalisent,  celle  nouvelle  ligue  mettant  en  mer 
deux  navires  par  mois  de  2,o00  tonneaux,  l'un  par- 
lant de  Londres  sur  Calcutta  et  l'autre  de  Calcutta 
sur  Londres,  fournirait  à  elle  seule  au  Canal  de 
Suez  uu  mouvement  annuel  de  oO.OOO  tonneaux. 
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NAVIRES  EN  CHARGE.  EN  PARTANCE  OD  EN  ROUTE  PODR  LE  CANAL  DE  SUEZ 


LE  lo  AOUT  1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


,  Ada 
I  Agra 

Akola 

Albay 

Alûiizo 

Alphée 

Arcot 

Arctui'us 

Ailiciiian 

Azalca 

liabel 

Baghdad 

Itivouac 

City  of  Cambridge 

City  of  Poonah 

Commander 

Corinna 

Danube 

Duke 

Kmblchope 

Enterprise 

Erl-King 

Euxine 

Excelsior 

Glendarroch 

Glein(yle 

HenrV  IV 

Holland 

Investigator 

Killarney 

Krisluia 

Lord  of  the  Isles 

Lorne 

Mecca 

Meï-Kong 

Mendoza 

Wesopotamia 

Nebraska 

Odessa 

Olga 

Orlando 

l'ersia 

Petersburg 

l'rins-Van-Oranje 

Provence 

llu^sia 

Hydal-Hall 

Scotland 

Shiraz 

Singapore 

Sirius 

Suliiia 

Tenasseriiii 

Timsah 

Viceroy 

Virago 

Vixen 

Warrior 

Washi 

V/inestead 

Yeddo 

Ajax 

Apis 

Bell  on  a 

Canton 


niîSIGNA- 
TION 


vapeur 


voilier 
vapeur 


vodier 
vapeur 


795 


1.035 


l.i:jl 

1.3'J6 


I  113 


1.489 
i.VM 

G!)6 
5ljl 

l.iili 
1.0(16 
d.0U8 

S08 
1.2W) 
d.2Uj 


!)(iG 
1.«i5 
1.034 


SliJ 
SG3 

1.104 
7(J5 

l.ÛUl 

1.531 
1 .022 

1.250 

800 

1.415 

1.411 

1.018 

907 

1.453 

1.081 

950 


1.319 

738 

1.430 

1.213 


PORT  DE 

DESTINATION 


Londr 


Glasgow 

Livei'pool 

Marseille 

Londres 

Liverpool 

Newport 

Liverpool 

Loiidi'es 

Liverpool 


Londres 

.N'ewport 
Londres 


Liverpool 
Londres 


Liverpool 

Londres 

Liverpool 

Londres 
Liverpool 

Marseille 
Londres 


Gi-nes 

Liindies 

i\ieuwe-Diep 

Marseille 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 

Londres 

Glasgow 

Liverpool 

Londres 


Liverijool 
Londres 


Chine 
Bombay 
Calcutta 
Chine 


Bombay 
Calcutta 

Manille 
Bombay 
Chine 
Calcutta 

Mer  Rouge 
Calcutta 
Bassorah 
Bombay 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Japon 

Mer  Ilouge 

Calcutta 

Chine 

Bouibay 

Calcutta 
Chine 

Calcutta 

Chine 
Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Baghdad 

Boujbay 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Calcutta 
liatavia 
Chine 
Calcutta 


Java 
Calcutta 


Rangoon 
Calcutta 


Calcutta 

Chine 

Yokohama 

Calcutta 

Bombay 

Londres 

Tries  te 

Dundee 

Londres 


INDICATIONS 


parti  le  30  juillet. 

entré  en  douane  le  7  août. 

en  partance 

en  charge. 

entré  en  douane  le  8  août. 

à  partir  le  20  août. 

à  partir  le  18  août. 

parti  le  4  août. 

en  charge. 

parti  le  29  juillet. 

en  charge. 

parti  le  11  août. 

à  partir  vers  le  1"  septembre. 

a  partir  vers  le  20  août. 

à  partir  vers  le  29  août. 

en  partance. 

parti  le  30  juillet. 

à  partir  le  25  août. 

parti  le  10  juillet. 

il  partir  le  13  septembre. 

à  partir  le  16  août. 

à  partir  le  25  août. 

entré  en  douane  le  2  août. 

à  partir  vers  le  22  août. 

à  partir  en  i^eptembre. 

parti  le  11  août. 

parti  le  14  août. 

parti  le  31  juillet. 

entré  en  douane  le  8  août. 

à  partir  vers  le  21  août. 

à  partir  en  septembre. 

à  partir  le  25  août. 

parti  le  22  juillet. 

parti  le  23  juillet. 

parti  le  6  août. 

parti  le  22  juillet. 

à  partir  le  31  août. 

à  partir  vers  le  l»''  septembre. 

il  partir  le  18  août. 

parti  le  23  juillet. 

à  partir  le  25  septembre. 

à  partir  le  24  août. 

à  partir  vers  le  31  août. 

parti  le  30  juillet. 

à  partir  le  3  septembre. 

à  partir  le  23  août. 

à  partir  le  5  septembre. 

à  partir  vers  le  30  septembre. 

à  partir  vers  le  l"^'  septembre. 

à  partir  vers  le  10  septembre 

entré  en  douane  le  C  juillet. 

à  partir  le  2  septembre. 

parti  le  Tl  août. 

à  partir  le  15  août. 

à  partir  le  25  septembre. 

parti  le  9  auùt 

a  jiartir  le  16  août. 

à  partir  le  15  août. 

parti  le  14  juillet. 

à  partir  vers  le  23  août. 

à  partir  le  28  août.  * 

pas,sé  ;\  Singapure  le  11  août. 

parti  le  28  juillet. 

à  partir  vers  le  15  août. 

passé  à  Aden  le  28juillet. 


224 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  IS  AOUT  1871    (Suite). 

PORT  DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 

TONNAGE 

INDICATIONS 

""' 

"" 

TION 

DEPART 

DESTINATION 

City  of  Mecca 

vapeur 

1.461 

Calculla 

Londres 

parti  le  5  août. 

Clan  Alpine 

„ 

Chine 

» 

en  charge. 

„ 

I.20I 

» 

)) 

passé  à  Singapore  le  30  juin. 

Elgin 

„ 

889 

» 

» 

passe  à  Galle   le  5  août. 

Enibleliope 

» 

1.2ii 
80G 

Bombav 

Gênes 

en  route. 

parti  le  1"  août. 

Ispahan 

Japon 

Leith 

j 

8GG 

Bassorali 

Londres 

passé  à  Aden  le  29  juillet. 

j, 

1.980 

Saïgon . 

Toulon 

parti  le  27  juin. 

„ 

937 

Calcutta 

Londres 

parti  le  8  juillet. 

j 

i.sao 

Chine 

» 

passé  à  Penang  le  1"  juillet. 

Nestor 

„ 

1.41i 

» 

>. 

passé  à  Singapore  le  28  juillet. 

Oberon 

„ 

> 

u 

en  charge. 

Petersburg 

,) 

l.OGl 

Calcutta 

» 

parti  le  3  juillet. 

Punjaub 

» 

» 

» 

à  partir  en  août. 

De  Ruyter 

» 

I.IOO 

» 

» 

parti  le  8  août. 

Scotland 

» 

1.2.jG 

» 

» 

en  charge. 

SeagiiU 

, 

997 

Chine 

» 

parti  le  3  août. 

Singapore 

„ 

i.Uo 

Calcutta 

)i 

parti  le  22  juillet. 

Statesman 

,) 

1.209 

Chine 

> 

passé  à  Singapore  le  30  juillet. 

Tigre 

„ 

1.729 

» 

Marseille 

passé  à  Galles  le  4  août. 

Vanguard 

;, 

913 

» 

Londres 

en  route. 

Yorkshire 

» 

1.771 

Calcutta 

" 

en  charge. 

Total  :  87  navires. 

lE  PROGRÈS  COMMERCIAL. 

Nous  avons,  dans  nos  derniers  numéros,  fait  re- 
marquer l'impulsion  croissante  que  reçoit  le  com- 
merce général,  et  spécialement  le  commerce  anglais 
du  retour  de  la  paix  en  Europe  et  du  rétablisse- 
ment de  la  tranquillité  en  France.  Ce  mouvement 
se  continue  et  s'affirme  tous  les  mois  avec  plus  de 
force  si  nous  devons  en  croire  les  détails  ci-après 
qui  nous  sont  fournis  par  le  Bulletin  financier  du 
Times  money  Market  and  city  intelligence,  en  date 
du  9  de  ce  mois. 

Les  tableaux  du  Boanl  of  trade  pour  le  mois  de 
juillet  continuent  à  indiquer  un  accroissement  ex- 
traordinaire dans  les  transactions  commerciales.  La 
valeur  déclarée  de  nos  exportations  a  été  de 
19,817,991  liv.  st.  (493,449,775  francs)  ;  c'est  le  total 
le  plus  fort  qui  ait  jamais  été  atteint,  et  il  excède 
de  plus  de  13  0/0  le  cbilfre  du  mois  correspondant 
des  deux  dernières  années. 

Celle  amélioration  s'étend  virtuellement  sans  ex- 
ception sur  chacun  des  articles  importants;  car, 
quoique  la  valeur  de  nos   expéditions  eu  coton  ma- 


nufacturé, ait  été  de  1  0/0  inférieure  à  celle  de 
juillet  1870  par  suite  des  prix  relatifs  de  la  matière 
première,  il  y  a  eu  une  augmenlalion  de  5  0/0  sur 
la  quotité,  et  par  conséquent  la  somme  du  travail  a 
été  plus  considérable.  Sur  les  cotons  filés,  les  ex- 
péditions ont  monté  de  30  0/0  en  valeur,  et  de  28  0/0 
en  quantité.  Pour  les  autres  principaux  articles  de 
notre  production  ou  de  nos  manufactures,  l'accrois- 
sement a  été  comme  suit  : 

Vêlements,  etc.,  55  0/0.  —  Houille,  6  0/0.  — 
Faïencerie,  9  0/0.  —  Mercerie,  29  0/0.  —  Quin- 
caillerie, 5  0/0.  —  Fer,  10  0/0.  —  Toile  de  lin, 
6  0/0—  Machines,  17  0/0.— Huiles,  17  0/0  —  Soies 
filées,  100  0/0.  —  Etoifes  de  soies  41  0,  0.  —  Laines 
filées,  14  0/0—  Tissus  de  laine,  37  0/0.  —  Articles 
divers,  13  0/0. 

D'un  autre  côté  les  importations  du  mois  ont 
compris  403,31  20  quintaux  de  blé  au  prix  de 
2,683,949  liv.  si.  contre  2,878,873  quintaux  au  prix 
de  1,700,340  liv.  st.  dans  le  mois  correspondant  de 
la  dernière  année.  Les  importations  de  coton  ont  été 
de  1,024,828  quintaux,  au  prix  de  3,671,212  liv.  st. 
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contre  985,229  quintaux,  au  prix  de  3  millions 
829,217  liv.  st. 

La  valeur  déclarée  de  nos  exportations  pour  les 
cinq  premiers  mois  de  l'année  courante  s'élève  au 
chiffre  de  121,4o5,961  liv.  st.  {3,036,399,04o  francs), 
montrant  un  accroissement  de  plus  de  6  0/0  sur  le 
total  des  sept  mois  correspondants  de  1870,  et  de 
il  1/2  0/0  sur  le  montant  de  la  même  période 
pour  1869. 

Une  exportation  de  plus  de  3  milliards  en  une 
période  de  7  mois  dans  un  seul  pays,  période  dont 
la  moitié  a  été  si  profondément  troublée,  présente 
sans  doute  un  chiffre  monstrueux  jusqu'ici,  et  qui 
donne  une  puissante  idée  de  la  vitalité  du  monde 
commercial.  Comment  se  pourrait-il  que  le  Canal  de 
Suez,  qu'on  peut  reconnaître  aujourd'hui  après  ex- 
périence, comme  un  des  puissants  véhicules  et  auxi- 
liaires de  cette  activité  ne  prit  pas  avant  longtemps 
la  part  qui  lui  appartient  dans  cet  immense  trafic. 


lE  PROGRÈS  DE  L'ORIENT. 


Nous  trouvons  dans  une  correspondance  de  Shang- 
Haï,  du  16  juin  les  détails  ci-après  sur  deux  faits 
de  nature  à  intéresser  nos  lecteurs  ;  l'un  a  trait  à  des 
négociations  commerciales  engagées  entre  le  Japon 
et  la  Chine,  l'autre  au  mouvement  maritime  que 
produit  entre  l'Angleterre  et  le  Céleste-Empire  le 
transport  de  la  nouvelle  récolte  de  thé. 

Nous  ferons  remarquer  à  cet  égard  que  tous  les 
navires  dont  parle  le  correspondant  ont  déjà  passé 
par  le  canal  de  Suez. 

«  Le  Japon,  dit  cette  correspondance,  négocie  un 
traité  avec  la  Chine.  Les  ambassadeurs  sont  acluel- 
lement  dans  le  nord,  à  Tien-Tsin  ou  à  Pékin,  et 
les  choses,  dit-on,  sont  assez  avancées  pour  que  les 
deux  nations  soient  d'accord  de  nommer  des  con- 
suls dans  les  ports  l'une  de  l'autre.  On  raconte  que 
les  Japonais  viennent  de  demander  de  la  terre  pour 
former  un  établissement  à  Shang-Haï,  et  désirent 
un  terrain  situé  hors  la  porte  de  l'est  de  la  viUe 
où  se  trouve  la  partie  la  plus  commerçante  des  bords 
de  la  rivière,  mais  il  est  tout  à  fait  certain  qu'ils 
ne  réussiront  pas.  La  plus  extrême  concession 
qu'ils  obtiennent  sera  le  droit  au  commerce. 

»  Six  steamers  viennent  de  quitter  Shang-Haï 
avec  des  cargaisons  de  nouveau  thé  pour  l'Angle- 
terre :  le  Graigforh  est  parti  de  Woossung  le  6, 
VEnterprise  le  7,  l'Erl-King  le  8,  V Ulysses  le  13,  le 
Lord-of-the-Isles  le  15,  et  le  Chéops  le  IG  juin.  Ils 
portent  ensemble  environ  10  millions  de  livres  de 
thé,  et  seront  suivis  dans  peu  de  jours  par  VAga- 
memnon,  avec  une  autre  cargaison. 


»  UErl-Ring  et  V Ulysses  se  sont  échoués  sur  la 
rivière  Yangtzé,  en  descendant  de  Hankow,  et  ont 
ainsi  été  retardés,  le  premier  d'un,  le  second  de 
plusieurs  jours.  Par  un  hasard  étrange,  l'eau,  qui 
habituellement  a  cessé  de  s'élever  à  cette  période 
de  l'année,  a  baissé  de  près  de  sept  pieds  vers  le 
temps  que  ces  steamers  descendaient  la  rivière,  ce 
qui  a  considérablement  ajouté  à  la  difficulté  de  leur 
passage.  » 


LA  COCHINCHINE- 


Nous  avons  eu  plus  d'une  occasion  de  signaler  la 
Cochinchine  au  nombre  des  grands  établissements 
européens  qui  sont  destinés  à  porter  la  fécondité  du 
travail  et  de  l'industrie  au  milieu  de  ces  mers  de 
rindo-Chine  si  longtemps  immobiles  et  déshéritées 
malgré  leur  admirable  faculté  de  production  de  toute 
espèce.  La  France  a  créé  à  Saigon  une  colonie  dont 
nous  avons  toujours  suivi  les  progrès  avec  un  vif 
intérêt,  et  nous  accueillons  avec  bonheur  les  pro- 
messes que  nous  offrent  sur  l'avenir  de  ce  beau  pays 
les  détails  suivants  publiés  par  un  des  journaux  de 
Marseille. 

On  sait  que  déjà  plusieurs  navires  de  l'Etat  ont 
traversé  l'Isthme  pour  se  rendre  en  Cochinchine  ou 
en  revenir,  et  nous  espérons  que  le  moment  appro- 
che où  le  commerce  de  la  Cochinchine  apportera 
aussi  son  contingent  au  trafic  du  canal.  Les  lignes 
ci-dessous  témoigneront  que  ces  espérances  ne  sont 
pas  chimériques. 

«  Je  suis  chaque  jour  plus  émerveillé  des  prodi- 
gieuses ressources  que  nous  retirerons  un  jour  de 
ce  pays  qui,  dans  toute  son  étendue,  est  d'une  grande 
fertilité  et  sillonné  par  de  magnifiques  voies  d'eau 
navigables. 

»  Il  a  été  dévasté  par  des  guerres  successives  ; 
quelques  années  de  tranquillité  ont  suffi  pour  aug- 
menter sa  population.  Si  notre  détresse  présente  ne 
nous  force  pas  à  tuer  cette  poule  aux  œufs  d'or, 
avant  vingt  ans  elle  paiera  son  administration,  son 
étal  militaire,  et,  sans  rien  coûter  à  la  France,  elle 
deviendra  pour  la  mère  patrie  une  force  et  une  ri. 
chesse,  sans  compter  les  accroissements  progressifs 
qui  peuvent  avoir  lieu  sans  violence  par  le  cours 
naturel  des  choses.  » 


lE  COMMERCE  ENTRE  LA  MÉDITERRANÉE  ET  LA  MER  ROUGE- 

Le  Canal  de  Suez  est  ouvert  depuis  vingt  mois 
et  jusqu'ici  nous  n'avons  rien  vu  qui  annonce  la 
naissance  d'un  mouvement  commercial  entre  la  Mé- 
diterranée et  la  Mer  Rouge.  Cette  langueur  était  loin 
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de  ce  qu'on  prédisait  à  Marseille  au  moment  ou 
commençail  le  percement  de  l'isthme.  On  affirmait 
alors  que,  entre  les  deux  mers,  s'ouvrirait  un  cabo- 
tage qui,  indépendamment  du  passage  des  uavires 
entre  l'Europe  et  les  Indes,  fournirait  au  Canal  un 
trafic  trcs-cousidcrable. 

Ces  espérances  semblaient  justes  car  tout  le  monde 
connaît  l'activité  intelligeule  et  l'esprit  d'entreprise 
des  marins  de  la  Méditerranée,  et,  d'un  autre  côté, 
toutes  les  côtes  de  la  mer  Rouge  offrent  au  com- 
merce une  vaste  et  fructueuse  carrière  qui  encore, 
à  l'heure  qu'il  est,  est  à  peu  près  inexploitée.  Les 
cafés  de  l'Arabie  sont  célèbres  ;  le  pèlerinage  de  la 
Mecque  et  de  Médiue  fait  naître  chaque  année  un 
grand  mouvement  de  voyageurs,  et  les  rives  opjjo- 
sées,  la  Nubie,  l'Abyssinie,  etc.,  offrent  aux  com- 
merçants des  produits  naturels  de  toutes  espèces  et 
aux  plus  bas  prix,  en  même  temps  qu'elles  présen- 
tent aux  établissements  coloniaux  des  terres  fertiles 
et  des  ports  nombreux. 

L'oubli  dans  lequel  les  grands  ports  de  la  Médi- 
terranée ont  un  moment  laissé  la  mer  Rouge  paraît 
sur  le  point  de  cesser,  s'il  faut  en  croire  les  nou- 
velles ci-après  contenues  dans  la  Gironde,  et  que 
nous  reproduisons  : 

«  Le  Gouvernement  Lurc  fait  étudier  le  tracé  d'un 
chemin  de  fer  qui  relierait  la  Mecque  à  Djeddah. 
On  remarque  sur  tout  le  littoral  asiatique  de  la  mer 
Rouge  une  certaine  agitation  commerciale  :  des  mai- 
sons de  Marseille  essaient  de  s'entendre  avec  les 
négociants  arabes  pour  créer  des  relations  sérieuses 
et  suivies  avec  l'Arabie.  Djeddah  serait  le  port  cen- 
tral du  trafic.  » 


LE  COMMERCE  DES  SOIES  EN  CHINE- 

Le  Journal  de  Port-Saïd  du  3  août  contient  sur  le 
commerce  des  soies  en  Chine  une  correspondance 
qui  donne  sur  l'état  de  ce  commerce  des  renseigne- 
ments qui  ont  leur  intérêt.  Les  voici  : 

i^  Shang-Hiiï,  le  15  juin  4S7L 
«  Le  commerce  des  soies  en  Chine  est  le  seul  qui, 
dans  une  certaine  mesure,  attire  l'attention  de  la 
France  vers  ces  contrées  si  i-iches  en  produits  de 
toutes  sortes.  Il  est  regrettable  que  nos  manufac- 
turiers n'acceptent  pas  plus  résolument  le  principe 
de  la  ligne  directe  en  écartant  les  intermédiaires  et 
tirant  la  matière  première  des  lieux  mêmes  de  leur 
production  plutôt  que  de  se  pourvoir  sur  le  marché 
de  Londres  pour  alimenter  leurs  fabriques.  Ils  al- 
lèguent diverses  raisons  pour  excuser  ce  fait  si  peu 
naturel,  même  au  point  de  vue  national.  Ils  ont  à 
leur  portée  le  marché  de   Londres   dont  les  docks 


sont  constamment  garnis  d'un  stock  important  et 
varié  ;  ils  y  trouvent  de  quoi  satisfaire  toutes  leurs 
exigences  et  très-souvent  à  la  parité  des  prix  de 
Shang-Haï.  La  proximité  de  ce  marché,  le  plus  im- 
portant du  monde,  les  dispense  de  faire  de  fortes 
provisions  en  achetant  au  fur  et  à  mesure  de  leurs 
besoins,  et  de  cette  manière  ils  ne  courent  pas  les 
chances  aléatoires  des  affaires  de  longue  haleine. 

»  Il  est  aussi  à  Londres  des  facilités  financières 
qui  sont  d'une  certaine  considération  pour  les  moins 
riches,  et  c'est  une  raison  de  plus  pour  que  nos  ex- 
portations directes  pour  la  France  restent  longtemps 
encore  en  seconde  ligne  comme  chiffre. 

s  Les  Etats-Unis  d'Amérique  ont  commencé  à  se 
pourvoir  directement  sur  notre  marché  et  leur  in- 
dustrie naissante,  plus  résolue  que  la  nôtre,  y  trouve 
un  avantage  assez  notable  pour  persister  dans  cette 
voie. 

»  Dans  le  cours  de  la  campagne  que  nous  venons 
de  clore  on  a  exporté  de  Shang-Haï  33,632  balles  de 
soies,  dont  25,137  balles  pour  Londres,  6,249  pou- 
Marseille  et  Lyon,  1,973  pour  New-York  et  27S  pour 
rinde. 

»  Les  prix,  quoique  plus  bas  cette  année  que  ceux 
payés  l'année  dernière,  paraissent  encore  trop  éle- 
vés si  l'on  considère  l'importance  du  stock  en  Eu- 
rope, les  récoltes  bonnes  en  Italie  et  dans  le  Le- 
vant d'après  les  dernières  nouvelles  télégraphi- 
ques, et  une  récolte  satisfaisante  en  Chine.  Ajou- 
tons à  cela  la  situation  si  critique  des  affaires 
politiques  qui  affecte  j)lus  particulièrement  les 
articles  de  luxe,  on  ne  peut  se  dofeudre  d'un  certain 
sentiment  qui  commande  à  nos  acheteurs  une  grande 
réserve.  Les  pertes  subies  dans  les  opérations  de  la 
saison  dernière  soit  par  le  marchand  chinois,  soit 
par  l'exportateur  européen,  sont  des  blessures  la- 
tentes, mais  trop  fraîches  encore  pour  les  oublier. 

»  Les  communications  télégraphiques  sont  d'un 
grand  bénéfice  pour  nos  acheteurs,  elles  pourront 
en  maintes  circonstances  modérer  l'ardeur  si  sou- 
vent inconsidérée  de  nos  plus  intrépides  et  leur 
éviter  des  déceptions  trop  cruelles,  en  atténuant  les 
effets  de  fluctuations  trop  rapides. 

»  Au  début  de  la  campagne  1870-71 ,  les  Tsatlee  3°" 
classiques  ont  été  payés  de  600  à  620  taels  jusqu'à 
l'époque  de  l'arrivée  de  la  nouvelle  de  la  guerre 
entre  la  France  et  la  Prusse.  Les  achats  se  sont 
alors  ralentis  et  les  délenteurs  chargés  d'un  stock 
important,  inquiets  de  vendre,  ont  réduit  leurs  pré  - 
teutious  pour  les  mêmes  qualités  à  570/590  taels. 
Dans  les  environs  de  ces  cours  les  transactions  ont 
repris,  toutefois  avec  moins  d'entrain,  mais  les  expé- 
ditions ont  continué  sur  une  échelle  assez  impor- 
tante par  le  fait   de    consignations  des    marchands 
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chinois  qui  préféraient  courir  les  chances  des  mar- 
chés d'Europe  que  de  se  résoudre  à  celte  différence. 
En  agissant  ainsi  ils  ont  empêché  la  baisse  de 
prendre  des  proportions  plus  grandes,  sans  pour  cela 
bonifier  leur  situation  car  les  événements  successifs 
leur  ont  démontré  toute  l'inconséquence  de  leurs 
manœuvres  et  il  faut  espérer  que  leurs  déboires 
auront  une  influence  salutaire  sur  leur  manière  d'o- 
pérer pendant  la  campagne  que  nous  venons  de 
commencer. 

»  Les  premières  soies  de  cette  récolte  sont  arri- 
vées la  semaine  dernière,  et,  à  en  juger  par  les 
échantillons,  noos  ]  ouvons.nous  attendre  à  de  très- 
belles  qualités  comme  nature  et  couleur.  Elles  sont, 
comme  toujours  au  début,  un  peu  fortes  en  titre  et 
manquent  de  netteté  au  brin,  parce  que  le  marchand 
presse  le  fileur  pour  avoir  ses  produits  un  moment 
plus  lot.  Les  Chinois  évaluent  à  cinquante  mille  le 
chiffre  des  balles  de  soies  pour  l'exporlalion.   » 


L'EXPOSITIOH  A  lYON. 

Les  journaux  de  Lyon  annoncent  le  projet  d'une 
exposition  universelle  qui  aurait  lieu  dans  celte  ville 
et  s'ouvrirait  le  1"  mai  1872. 

Les  intérêts  qui  doivent  relier  Lyon  à  l'extrême 
Orient,  c'est- à  dire  aux  pays  les  plus  producteurs 
de  la  soie  sont  trop  considérables,  pour  que  l'entre- 
prise du  Canal  de  Suez  puisse  être  inditTé- 
rentc  à  cet  événement  qui  nepeut  d'ailleurs  qu'appe- 
ler plus  vivement  l'allenlion  sur  celte  route  abré- 
gée rapprochant  les  deux  plus  riches  parties  du 
moade.  Nous  donnons  donc  l'extrait  ci-après  du 
Progrés  de  Lyon  relatif  à  une  réunion  des  actionnai- 
res de  cette  expédition  universelle  ayant  eu  lieu  le 
8  de  ce  mois: 

«  A  cette  séance  assistaienl,  avec  le  Conseil  d'ad- 
ministration, les  promoteurs  de  l'exposition  et  les 
deux  commissaires  de  la  Société. 

»  L'Assemblée,  après  avoir  entendu  lecture  du 
rapport  du  directeur  de  l'Exposition,  a  voté  à  l'una- 
nimité la  fixation  de  l'ouverture  de  l'exposition  au 
[<"''  mai  1872  et  les  diverses  mesures  administratives 
qui  étaient  soumises. 

»  Les  travaux,  si  bien  commencés  l'année  der- 
nière et  qui  ont  échappé  à  tous  les  dangers  de  cet 
hiver,  vont  être  immédiatement  repris,  sous  la  di- 
rection de  l'habile  architecte,  par  l'enlrcpreneur  gé- 
néral M.  Savy. 

»  Ou  verra  donc  incessamment  s'élever  avec  ra- 
pidité cette  longue  suite  de  galeries  dont  la  pre- 
mière, déjà  conttruite  au  quai  d'Albret,  ne  repré- 
sente que  la  huitième  partie  de  l'ensemble. 


»  Toutes  les  constructions  seront,  nous  dit-on, 
terminées  avant  la  fin  de  l'année  1871  ;  car,  ce  que 
le  public  ignore,  le  gros  œuvre  de  la  maçonnerie  est 
presque  terminé,  et  les  charpentes,  toutes  taillées 
d'avance,  sont  prèles  à  être  mises  en  place.  » 


LES  RELATIONS  DE  II  FRANCE  ET  DE  LA  CHINE. 

L'ambassade  chinoise  arrivée  en  France  pendant 
la  dernière  guerre  n'a  pas  encore  été  .reçue  par 
M.  Thiers.  La  lettre  suivante  que  nous  trouvons 
dans  le  Nouvelliste  de Shany-Hat  du  12  juin,  explique 
les  causes  de  ce  retard  : 

«  31.  Jules  Fnvre  à  S.  E.  Cliumj-how. 

')  J'ai  reçu  la  communication  que  vous  m'avez 
fait  l'honneur  de  m'adresser  le  11  de  ce  mois,  dans 
laquelle  vous  exprimes  le  désir  de  présenter  au 
président  du  Conseil,  chef  du  pouvoir  exécutif,  les 
lettres  de  créance  qui  vous  ont  été  données  par 
votre  gouvernement. 

»  Quel  que  soit  mon  désir  de  mettre  Votre  E.x- 
cellence  en  position  de  remplir  vos  inslructions  à 
cet  égard,  je  ne  puis  ra'empêcher  de  vous  sou- 
mettre une  observation  qui  semble  mettre  obstacle, 
du  moins  pour  le  moment,  à  l'accomplissement  de 
la  démarche  au  sujet  de  laquelle  vous  vous  êtes 
adressé  à  moi.  Tout  en  étant  parfaitement  convaincu 
de  la  bonne  volonté  que  le  gouvernement  chinois 
peut  avoir  de  son  côté,  et  que  nous  partageons  du 
nôtre,  que  les  relations  entre  les  deux  puissances 
soient  réglées  d'une  façon  équitable  quant  aux  rap- 
ports amicaux  qu'elles  se  doivent  réciproquement, 
nous  ne  pouvons  fermer  les  yeux  sur  les  obstacles 
qui  ont  été  mis  jusqu'à  présent  à  la  réception  du 
représentant  de  la  France  par  le  souverain  de  la 
Chine.  Votre  excellence  n'ignore  pas  que  lorsque 
M.  Burlingame,  le  dernier  représentant  de  votre  gou- 
vernement, exprima  le  désir  de  remettre  ses  lettres 
de  créance  au  chef  de  l'Etat,  sa  requête  ne  lui  fut 
accordée  qu'à  la  condition  d'une  entière  réciprocité 
dans  un  cas  semblable.  Cependant,  malgré  notre 
attente,  rien  de  semblable  n'a  eu  lieu  à  Pékin,  et 
vous  comprendrez,  je  n'en  doute  pas,  qu'il  est  de 
mon  devoir  de  m'informer  auprès  do  vous  des  in- 
tentions de  votre  gouvernement. 

»  Il  n'y  a  rien,  cependant,  qui  soit  de  nature  à 
mettre  obstacle  à  l'examen  des  questions  qui  font 
l'objet  de  votre  mission,  et  pensant  que  vous  n'y 
verrez  pas  d'objections,  j'ai  l'intention  de  nommer 
très-prochainement  un  agent  diplomatique  pour 
conférer  avec  vous  à  ce  sujet.  . 

»  Veuillez  agréer,  etc. 


{Avenir  national. 


«   JULES  FAVBE   ï 


228 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


EXPOSITION  INTERNATIONALE  MARITIME  DE  NAPLES. 

Parmi  les  douze  récompeuscs  supcrieuros  allri- 
huées  par  le  jury  aux  exposants  français  de  l'Ex- 
position internationale  maritime  de  Naples,  il  en  est 
une  que  nous  relevons  avec  intérêt  :  Médaille  d'ar- 
gent (2""  classe)  :  M.  Bilbaut  (Tliéopliile),  Douai.— 
Ouvrages  :  Le  Canal  de  Suez  et  les  intérêts  interna- 
tionaux; la  Cochinchine  française  et  le  royaume  de 
Cambodge.  Paris,  Challamel  aîné,  éditeur. 

Le  Journal  officiel  du  12  août  a  voulu  aussi  men- 
tionner cette  récompense  décernée  par  l'Italie  k  l'un 
de  nos  concitoyens  et  des  défenseurs  du  Canal  de 
Suez. 


LES  AMÉRICAINS  EN  CORÉE. 


L'extrême  Orient  est  de  toute  part  pénétré  par  la 
civilisation  de  nos  races;  on  sait  l'invasion  que  le 
commerce  européen  et  américain,  les  pionniers  et 
les  commerçants  de  ces  régions,  ontfaite,moitiépar 
persuasion  et  moitié  par  force,  au  Japon  et  en 
Chine.  La  France  a  obligé  le  souverain  de  la 
Cochinchine  à  reconnaître  son  ascendant,  et  nous 
sommes  maîtres  des  parties  les  plus  fertiles  et  les 
plus  florissantes  de  cette  contrée.  On  se  rappelle  la 
collision  que  nos  flottes  ont  eue  avec  la  Corée,  et 
les  Américains  à  leur  tour  font  en  ce  moment  une 
excursion  dans  cette  presqu'île. 

Voici  quelques  renseignements  empruntés  au 
ISouveUisic  de  Shang-Haï  sur  l'expédition  améri- 
caine dans  la  presqu'île  de  la  Corée  : 

»  La  petite  flotte  de  l'amiral  Rodgers,  en  appro- 
chant des  côtes  de  Corée,  a  suivi  l'itinéraire  tracé 
par  l'amiral  Rose  qui  avait  relevé  ces  côtes  et  laissé 
une  carte  qui  a  été  mise  à  la  disposition  de  l'amiral 
américain.  C'est  pour  cette  raison  que  les  endroits 
saillants  ont  conservé  les  noms  qui  leur  avaient  été 
donnés  à  cette  époque. 

»  Un  épais  brouillard  a  surpris  la  flotte  dans  le 
golfe  de  l'Impératrice,  et  l'a  empêché  de  commencer 
ses  opérations  plus  tôt.  Arrivée  dans  les  eaux  de 
Corée,  elle  a  mouillé  le  24  mai  dans  la  rade  appelée 
«  Rose  Roads  »,  mais  le  26  elle  a  changé  son  mouil- 
lage pour  celui  de  l'île  Boisée.  L'amiral  a  aussitôt 
établi  des  communications  avec  les  mandarins,  qui 
sont  venus  à  bord  du  Monocacy,  où  ils  ont  été  in- 
formés que  la  présence  d'une  flotte  n'avait  d'autre 
but  que  d'explorer  le  fleuve  et  la  rivière,  et  ils  ont 
été  priés  de  rassurer  les  populations  quant  au  but 
pacifique  de  l'expédition. 

»  Ne  recevant  plus  d'autres  communications,  l'a- 
miral a  fait  mettre   en  route,  le  1"  juin,  les  canon- 


nières chargées  d'explorer  la  côte  et  la  rivière.  La 
flottille  a  passé  entre  les  îles  et  la  côte  bordées  de 
plusieurs  forts,  mais  n'a  pas  été  inquiétée  ;  ce  n'est 
qu'en  arrivant  près  d'un  grand  fort  dans  l'île  de 
Kangwa,  flanqué  d'un  autre  plus  petit  défendant 
une  haie  en  fer  à  cheval,  et  pouvant  balayer  à  une 
certaine  distance  la  rivière,  que  le  premier  coup  de 
canon  a  été  tiré  sous  le  pavillon  du  mandarin  et 
bientôt  après  un  feu  très-vif  suivit.  Ce  sont  les  cha- 
loupes armées  qui  ont  servi  de  premier  point  de 
mire,  étant  les  plus  proches  du  grand  fort;  mais 
aussitôt  le  petit  fort  a  ouvert  son  feu  sur  le  Palos 
qui  se  trouvait  à  portée. 

»  Les  chaloupes  canonnières  n'ont  pas  été  longues 
à  répondre,  et  malgré  un  courant  très-rapide  leurs 
coups  ont  porté.  Le  Palos  et  le  Monocacy  ont  ouvert 
leur  feu  presque  aussitôt,  et  leurs  projectiles  se 
succédant  avec  une  prodigieuse  rapidité,  ils  ont  eu 
immédiatement  raison  de  la  garnison  des  forts,  qui  a 
détalé  au  plus  vite  et  s'est  réfugiée  dans  les  ravins, 
en  emportant  ou  détruisant  les  pavillons  qui  déco" 
raient  les  hauteurs  et  les  forts. 

»  Le  feu  des  Coréens  a  été  extraordinairement 
nourri,  mais  leur  tir  sans  précision,  leurs  engins  et 
leurs  boulets  imparfaits  les  ont  empêchés  de  faire 
beaucoup  de  mal  aux  Américains  qui  n'ont  eu  que 
deux  blessés.  Les  ravins  ont  été  bientôt  nettoyés 
par  les  bombes  du  Palos  et  du  Monocacy;  mais  la 
retraite  fut  jugée  prudente  par  le  fait  d'une  avarie 
arrivée  au  Monocacy,  et  en  repassant  devant  les 
forts,  quelques  bombes  furent  lancées  par  les 
canonnières,  mais  aucune  réponse  n'y  fut  faite. 

»  Pendant  l'action,  qui  a  duré  moins  de  10  minu- 
tes, les  forts  ont  tiré  au  moins  300  coups  de  canon  ; 
on  pouvait  voir  des  rangées  compactes  de  ces  der- 
niers sur  les  plates-formes  ;  dix  fois  plus  qu'il  n'en 
eût  fallu  pour  détruire  une  escadre. 

»  Les  Américains  ont  en  tout  envoyé  150  projec- 
tiles divers,  et  leur  premier  succès  aura  certaine- 
ment une  influence  heureuse  sur  le  but  qui  a 
motivé  l'expédition. 

»  Quelques  Coréens  ramassés,  il  y  a  quelque 
temps,  dans  les  eaux  de  Chafoo,  avaient  été  trans- 
portés k  Nagasak,  et  l'amiral  leur  avait  ofl'ert  de 
les  emmener,  mais  ils  ont  refusé,  parce  que,  disaient- 
ils,  une  mort  certaine  les  attendait  dans  leur  pays.  » 


UN  NODVEAD  PRODUIT  ALGÉRIEN. 

Tous  les  jours,  l'industrie  découvre  quelques 
moyens  ou  quelques  procédés  d'utiliser  des  produits 
naturels  dont  jusqu'à  présent  on  n'avait  pas  su  dé- 
couvrir l'emploi. 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


229 


Nous  trouvons  dans  le  Journal  officiel  un  exemple 
très-frappant  de  ces  services  rendus  a  la  production 
générale  par  la  science  et  par  l'observation.  La 
chose  nous  touche  d'autant  plus  qu'elle  intéresse 
l'Algérie,  pays  essentiellement  méditerranéen,  et  que 
tant  de  titres  rattachent  au  Canal  de  Suez. 

On  n'ignore  point  que  depuis  longtemps  la  ma- 
tière première  servant  à  fabriquer  le  papier  devient 
de  plus  en  plus  rare ,  en  même  temps  que 
la  consommation  du  papier  lui-môme  augmente 
dans  des  proportions  extraordinaires.  Il  est  en  Al- 
gérie une  plante  qui,  d"après  ce  qu'on  rapporte, 
remplace  le  chiffon,  et  qui  déjà  est  l'objet  d'un 
vaste  commerce  avec  l'Angleterre. 

Nous  ne  pouvons  mieux  faire  que  d'emprunter  au 
Journal  officiel  l'histoire  de  cette  transformation 
d'une  herbe  sans  valeur  en  un  des  éléments  les 
plus  importants  d'une  grande  industrie  et  d'un  grand 
commerce. 

«  La  question  du  sparte,  plante  textile  que  l'on 
appelle  aussi  du  nom  à'alfa,  en  Algérie,  paraît  pren- 
dre une  très-grande  importance  pour  l'avenir  de 
notre  colonie.  Depuis  la  disette  de  chiffons  qui  se 
fait  sentir  en  Angleterre,  simultanément  avec  le  dé- 
veloppement considérable  de  la  presse,  le  sparte  y 
est  utilisé  avec  succès  pour  la  fabrication  du  papier; 
c'est  sur  ce  nouveau  papyrus  que  s'impriment  le 
Times  et  la  revue  London  illustrated  News. 

»  Cette  plante  croît  spontanément  dans  certaines 
terres  incultes  d'Algérie  appartenant  au  domaine  de 
l'Etat,  ou  dépendant  des  communaux  d'un  grand 
nombre  de  tribus, 

»  Ces  terrains  donnent  aujourd'hui  de  précieux 
revenus  par  suite  de  l'utilisation  de  Valfa,  qui  s'y 
trouve  en  grande  abondance. 

>)  Le  premier  chargement  de  ce  produit  a  été  ef- 
fectué, en  1862,  par  un  navire  anglais.  Dans  la  seule 
province  d'Oran,  dès  1863,  l'exportation  montait  à 
10,oOO  quintaux  métriques;  en  1869,  elle  s'élevait  ft 
90,000  quintaux,  et  en  1870,  le  chiffre  de  370,000 
a  été  dépasse.  Toute  l'exportation  a  pour  destina, 
tion  les  ports  de  Londres,  New-Castle,  Cardiff,  Li- 
verpool  et  Glasgow.  Le  prix  de  la  plante,  au  port 
d'embarquement,  à  Liverpool,  est  de  28  francs.  Ilya 
donc  là  une  source  de  bénéfices  considérables  pour 
la  colonie. 

»  Le  travail  pour  la  récolte,  le  battelage  et  le 
transport  de  Valfa  demande,  il  est  vrai,  un  certain 
apprentissage,  mais  facile  et  court,  présentant  en 
outre  peu  de  danger  à  l'Européen  nouvellement  dé- 
barqué, puisqu'il  s'opère  dans  les  montagnes  et  dans 
les  ports. 

»  Ces  faits    méritent    d'être   signalés   aux  immi- 


grants. Ils  doivent  exciter  aussi  l'intérêt  de  notre 
marine,  de  notre  commerce  et  de  notre  industrie, 
qui  ont  laissé  le  champ  libre,  jusqu'ici,  à  nos  con- 
currents d'Angleterre,  pour  l'exploitation  de  cette 
plante. 

»  La  somme  des  produits  pourrait  encore  être 
augmentée  par  l'installation  de  fabriques  pour  la 
transformation,  sur  place,  de  Valfa  en  papier.  Ce 
papier  trouverait  un  placement  facile  dans  toute 
l'Europe  occidentale.  » 


L'EGYPTE,  riNDE,  l'INDO- CHINE  ET  LA  CHINE. 

(Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  6,  13,  22,  27  juillet, 
3  et  10  août  1871.) 


Je  n'ai  pas  voulu,  M.  le  Ministre,  quitter  les  riches  pos- 
sessions hollandaises  sans  visiter  l'île  de  Banlca,  si  célèbre 
par  ses  mines  d'étain. 

L'île  de  Banka,  que  longent  les  navires  qui  de  l'Océan 
indien  se  rendent  en  Cliine,  a  215  kilomètres  de  longueur, 
est  boisée,  mais  fort  peu  cultivée. 

La  population  entière  de  l'île  est  d'environ  60,000  habi- 
tants, dont  40,000  sont  Malais  et  ont  émigré  des  îles  voi- 
sines de  Porban  et  Lingam,  18,000  Chinois  et  2,000  Euro- 
péens, etc.,  etc. 

Mentock  est  la  capitale  de  l'île,  c'est  une  jolie  petite  ville 
dont  les  rues  se  prolongent  vers  l'intérieur;  il  y  a  une 
grande  place  avec  un  marché  et  de  belles  constructions 
mi-européennes,  mi-chinoises  et  appartenant  à  de  riches 
Chinois. 

L'île  est  divisée  en  neuf  districts  qui  sont  :  Mentock, 
Djoboes,  Blinjae,  Soengeiliat,  Marawang,  Pankal-Pinang, 
Soengeislan,  Koba  et  Toboali. 

Les  mines  de  Banka  produisent  chaque  année  en  moyenne 
80,000  piculs  d'étain. 

Le  travail  des  mines  est  extrêmement  pénible,  il  a  lieu 
au  soleil  comme  à  la  pluie  et  le  plus  souvent  dans  l'eau 
jusqu'à  mi-jambes;  il  est  fait  entièrement  par  les  Chinois, 
car  aucun  indigène  n'est  assez  fort  pour  travailler  aux 
mines. 

Les  mines  d'étain  .se  trouvent  généralement  dans  des 
vallées  et  sont  indiquées  par  des  sondages  faits  par  des 
ingénieurs  hollandais  ;  mais  elles  deviennent  fort  rares  et 
on  suppose  que  d'ici  à  cent  ans  toutes  les  mines  de  Banka 
seront  exploitées. 

Les  grandes  mines  qu'on  appelle  colang  sont  situées  dans 
des  vallées  où  il  y  a  des  cours  d'eau  qu'on  retient  dans  la 
partie  supérieure  et  qui  servent  à  laver  le  minerai  qui 
gît  dans  des  terrains  d'alluvion .  Ce  travail  occupe  15,000 
Chinois. 

Elles  emploient  jusqu'à  200  hommes  à  la  fois  sous  la 
direction  d'un  chef  chinois. 

Les  petites  mines  situées  dans  de  moindres  vallées  s'ap- 
pellent cooht;  elles  n'occupent  souvent  que  10  hommes. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


Le  Gouvcrncmenl  hollandais  fournil  à  chaque  travailleur 
et  par  mois  1  picul  de  riz,  V>  katli  de  sel  et  un  demi-lilrc 
d'huile. 

Et  il  pa)'e  en  outre  l'étain  à  raison  do  13  fl.  l/:2  le  pi- 
cul; la  dernière  vente  à  Batavia,  faite  pendant  mon  séjour, 
a  rapporté  76  florins  le  picul. 

Les  Chinois  de  leur  côté  font  tous  les  travaux  et  exécu- 
tent à  leurs  frais  les  petits  canaux  pour  la  conduite  des 
eaux..  Us  dsivcnt  encore  transporter  l'étain  au  district  qui 
leur  est  indiqué. 

L'étain  se  recueille  d'autant  plus  abondamment  qu'il 
tombe  de  la  pluie;  mais  il  est  rare  qu'il  n'arrive  chaque 
jour  dans  ces  régions  de  forts  grains,  qui  procurent  l'eau 
en  abondance. 

On  trouve  dans  l'île  la  gomme  élastique,  la  gulta-percha, 
le  miel,  la  cire,  et  sur  les  côtes,  le  tripang,  l'agar-agar, 
des  écailles  de  tortue,  des  coquillages,  etc.,  mais  les  indi- 
gènes paresseux,  indolents,  laissent  se  perdre  la  majorité 
de  ces  produits. 

Les  80,000  piculs  d'étain  de  Baiika  sont  dirig('ssur  Java 
et  sont  expédiés  ensuite  en  Hollande  par  la  société  de 
commerce,  où  ils  sont  vendus  à  l'encan. 

En  outre  de  l'étain  de  l'île  de  Banka,  on  en  exploilc 
aussi  dans  l'île  de  Billiton,  mais  alors  les  mines  appartien- 
nent à  des  particuliers;  elles  produisent  environ  iO,000  pi- 
culs d'étain  chaque  année,  qui  sont  vendus  à  Batavia  dans 
le  mois  de  juin. 

L'île  de  Riow,  à  petite  distance  de  Singapore,  a  une  po- 
pulation de  31,058  habitants,  dont  18,000  sont  Chinois.  La 
ville,  dont  la  principale  rue  se  prolonge  dans  le  fond  de  la 
rade,  est  bordée  de  nombreuses  boutiques. 

La  ville  de  Rhiow  est  le  siège  d'une  ri'sidcnce  qui  com- 
mande à  un  territoire  plus  vaste  que  la  France,  niais  ces 
îles  ne  sont  malheureusement  pas  peuplées,  et  les  habitants, 
dans  la  crainte  d'attaques  des  pirates  qui  ont  si  longicmps 
ravagé  ces  mers,  n'osent  pas  encore  s'établir  sur  le  rivage 
et  vivent  miséi'alilomeiit  sans  communication  dans  l'inté- 
rieur. 

Mais,  on  (luit  le  dire  à  la  louange  des  nations  civilisées, 
les  cas  de  pii-alcrio  dans  ces  mers,  comme  aussi  dans  «•elles 
de  Chine,  sont  maintenant  des  faits  excessivement  rares. 

Le  principal  commerce  de  Rhiow  se  fait  avac  Singapore; 
il  consiste  en  gambier  et  un  peu  de  poivre  qui  s'exporte  à 

Singapoi'f!. 

C'est  ici  le  lieu"  de  dire  un  mot  de  ce  peuple  de  travail- 
leurs, les  Chinois,  si  nombreux  dans  cette  partie  du  monde, 
la  Malaisie  et  l'archipel  Indien. 

Assurément  et  avec  raison,  on  a  souvent  reproché  aux 
luarchands  le  manque  de  loyauté  dans  les  transactions 
commerciales  ;  henreusemcnt  dans  le  haut  conuiicrce  il  y 
a  des  exceptions. 

Sans  doute  les  Chinois  sont  de  redoutables  concurrents 
en  toute  chose,  parce  que,  vivant  à  leur  manière,  leurs 
frais  sont  généralement  de  moitié  moindres  que  ceux  àûs 
étrangers. 


Mais,  assurément,  aucun  peuple,  sous  des  climats  aussi 
chauds,  ne  peut  fournir  une  pareille  dose  de  travail,  soit 
dans  l'agriculture,  soit  dans  l'industrie,  dans  les  transports, 
etc.,  etc.;  et  on  peut  être  certain  que  Singapore  ne  rece- 
vrait pas  le  quart  des  produits  qu'on  trouve  dans  cette 
colonie  sans  le  travail  incessant  des  Chii;ois. 

.tgricultoro  à  «lava. 

Le  sol,  à  Java,  comme  dans  tous  les  terrains  volcaniques, 
est  très-varié. 

Les  terres  qui  longent  les  côtes  de  la  partie  orientale  et 
qui  forment  la  plus  grande  partie  des  terres  cultivées  en 
rizières  sont  formées  de  terrains  d'a'luvion,  mélanga  de 
sable  d'argile  et  de  beaucoup  de  débris  de  coquillages. 

Dans  les  tei'res  plus  élevées  on  trouve  une  terre  grasse, 
généralement  rougeàtre  et  par  exception  noirâtre  ;  il  existe 
aussi  des  bancs  de  marne  jaune,  qu'on  dit  être  d'une  grande 
fertilité. 

Je  n'entreprendrai  pas  de"  décrire  ici  toutes  les  richas 
cultures  de  l'île  de  Java,  pour  lesquelles  il  faudrait  écrire 
des  volumes,  je  dirai  simplement  que  l'agriculture  y  est 
portée  à  un  haut  degré  de  perfection. 

La  canne  à  sucre,  plantée  selon  la  nouvelle  méthode, 
dans  de  profonds  sillons,  s'élève  beaucoup  plus  haut  et  ne 
craint  plus  d'être  déracinée  par  les  vents. 

Les  rizières  des  plaines  s'étendent  à  perte  de  vue  et, 
divisées  en  carrés  avec  de  petilos  berges  bien  entretenues, 
étalent  au  soleil  leurs  riches  moissons. 

Celles  sur  le  revers  des  montagnes  sont  cultivées  dans 
des  champs  superposés  en  terrasses  les  unes  sur  les  autres, 
et  l'eau  amenée  par  de  petits  cours  d'eau  à  la  partie  supé- 
rieure irrigue  chaque  comparliraent  et  se  répand  ensuite 
dans  les  plaines. 

Les  caféiers,  les  muscadiers,  les  girofliers  et  les  canne- 
lîers  sont  taillés  et  dirigés  en  quenouilles  à  la  manière  de 
nos  arbres  fruitiers  et  s'élèvent  de  quinze  à  vingt  pieds  au- 
dessus  du  sol. 

Los  poivriers  olorants  et  le  cubèbe,  le  bétel,  grimpent 
au  sommet  des  perches  à  la  manière  de  nos  houblon- 
nières. 

Toutes  ces  belles  cultures,  assises  sur  des  cours  d'eau 
poussent  en  regard  des  montagnes  et  dfs  massifs  d'are- 
quier^,  de  cocotiers,  de  pslmiers  et  de  bambous;  elles  for- 
ment le  plus  joli  coup  d'œil  ;  aussi  peut-on  dire  hardiment 
que  Java  est  une  des  plus  belles  colonies  du  monde. 

Pernscttez-moi,  Monsieur  leMîuistre,  de  terminer  ce  rap- 
port en  payant  un  jutte  tribut  de  reconnaissance  à  MM.  les 
Présidents  de  la  Société  de  commerce  et  de  la  Chambre  de 
conmierce,  aux  notables  commerçants,  à  l'honorable  agent 
des  Messageries  impériales,  M.  W.  Suermondt,  comme  à 
notre  Consul  général,  M.  Duchesne  de  Bellecourt,  qui  Jii'ont 
fourni  des  renseignements  précieux  autant  sur  le  conunerce 
que  sur  l'agriculture,  et  enfin  sur  tous  les  progrès  accom- 
plis dans  la  colonie  depuis  ma  première  visite  h  Java, 
en  18ir;. 
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RAPPORT  N"  7. 
cocHi:vcni:%E  française. 

En  mer  de  Saif/oti  à  Ilonçj-Kong, 
le  12  septembre  1S69. 

Monsieur  le  Ministre, 

Après  un  séjour  de  deux  mois  en  Cochincliine,  j'ai  l'iion- 
neur  de  vous  adresser  mon^rapport  sur  noire  nouvelle  co- 
lonie. 

Ce  rapport,  je  le  considère  comme  le  plus  important  de 
la  mission  que  Votre  Excellence  a  bien  voulu  me  confier; 
car  il  embrasse,  avec  mon  appréciation  personnelle  sur  la 
valeur  réelle  de  la  basse  Cochinchine,  une  série  de  faits  qui 
intéressent  l'avenir  de  la  colonie,  ses  relations  futures,  et 
enfin  le  commerce  de  la  France. 

.l'avouerai.  Monsieur  le  Ministre,  qu'en  cpiltant  la  France, 
j'avais  encore  à  la  mémoire  les  éloges  donnés  à  l'Algérie, 
qu'on  décorait  du  titre  ))ompeux  d'ancien  grenier  des  Ro- 
mains, ce  qni  pouvait  être  vrai,  mais  pourtant  où  nous 
n'avons  trouvé  que  des  terres  généralement  secondaires;  je 
me  rappelais  aussi  nos  autres  colonies  de  Cayenne,  de  la 
côte  occidentale  d'Afrique,  si  peu  productives.  Enfin,  en 
18il,  embarqué  sur  la  corvette  l'^/cmène,  j'avais  séjourné 
dans  la  rade  de  Touranne,  rade  très-vaste,  mais  sans  com- 
merce, sans  ressources  agricoles  et  même  for  esticres.  Aussi 
avec  ces  souvenirs,  je  n'abord.ii  ces  rivages  qu'avec  une 
certaine  crainte. 

Heureusement,  et  j'aime  à  le  dire  de  suite,  cette  crainte 
ne  s'est  pas  justifiée,  et,  par  des  voyages  successifs  que  je 
viens  de  faire  dans  nos  six  provinces,  j'ai  pu  constater  avec 
la  plus  grande  satisfaction,  que  tout  ce  qui  a  été  dit  et  écrit 
sur  la  fertilité  de  la  basse  Cochinchine  se  trouve  être  très- 
exact,  et  j'ajouterai  même  qu'on  est  resté  trè-s-souvcnt  au- 
dessous  de  la  vérité.  Je  dois  dire  d'ailleurs  que  mon  opi- 
nion est  fondée  sur  de  nombreux  points  de  comparaison  : 
que  j'ai  habité  pendant  deux  ans  un  pays  également  fertile, 
la  Louisiane;  que  j'ai  voyagé  dan*  l'Amérique  méridionale, 
dans  les  Antilles,  à  Saint-Domingue,  et  vu  toutes  les  par- 
ties de  Cuba,  depuis  Santiago  jusqu'à  la  Havane;  que,  dans 
le  cours  du  long  voyage  autour  du  monde  que  je  poursuis, 
j'ai  vu  la  basse  Egypte,  j'ai  traversé  l'Inde  et  vu  l'im- 
mense vallée  du  Gange,  j'ai  vu  les  belles  plaines  de  rizières 
et  les  riches  forêts  de  la  Birmanie  anglaise;  enfin,  je  viens 
de  faire  plusieurs  voyages  dans  l'intérieur  de  Java,  île  si 
justement  renommée  par  sa  fertilité;  dans  tout  le  cours  de 
ces  voyages,  anciens  et  récents,  j'ai  certes  été  à  môme  de 
bien  juger,  d'apprécier  chaque  sol,  chaque  contrée  à  sa  juste 
valeur. 

Aussi,  Monsieur  le  Ministre,  je  puis  aujourd'hui  dire  à  la 
face  de  mon  pays,  avec  la  plus  grande  satisfaction  et  sans 
crainte  d'être  jamais  contredit,  que  la  France  possède,  dans 
la  basse  Cochinchine,  une  colonie  restreinte,  il  est  vrai, 
mais  susceptible  d'agrandissement,  une  colonie  qui  égale 
en  fertilité,  si  elle  ne  les  dépasse,  les  contrées  les  plus  favo- 
risées du  globe. 

Aussi  doit-on  de  chaleureux  éloges  aux  braves  et  dignes 
amiraux  qui  tous,  depuis  la  conquête  de  1839,  se  sont  ef- 
forcés, selon  l'époque,  à  consolider,  à  accroître  l'importance 
de  cette  belle  et  productive  colonie  : 


En  premier  lieu,  a,  l'aminil  Rigaiilt  de  Genouilly,  qui  a 
eu  la  bonne  fortune  d'êlrc  appelé  à  doter  son  pays  d'une 
telle  contrée; 

A  feu  l'amiral  Bonard,  qui,  dans  des  circonstances  difficiles 
et  avec  des  moyens  restreints,  a  non-seulement  repoussé  les 
Annamites,  mais  encore  s'est  emparé  des  villes  importantes 
de  Bienhoa,  de  Vinlong  et  de  Gokong.  C'est  aussi  à  l'amiral 
Bonard  qu'en  doit  l'initiative,  si  bien  comprise  et  si  salu- 
taire à  la  colonie,  d'avoir  déclaré  Saïgon  port  franc  ; 

A  l'amiral  de  La  Grandière,  qui  a  ajouté  trois  riches  pro- 
vinces à  notre  conquête,  qui  a  placé  le  fertile  Cambodge 
sous  le  protectoiat  de  la  France,  et  imprimé  à  l'adminis- 
tration du  pays  une  marche  économique  et  régulière; 

Au  vice-amiral  Ohier,  gouverneur  par  intérim,  qui,  avec 
un  zèle  incessant,  continue  si  bien  l'œuvre  commencée,  qui 
favorise  toute  entreprise  industrielle  et  commerciale,  et  en- 
fin laisse  au  commerce  de  toutes  les  nations  celte  liberté 
complète,  nécessaire,  sa  réelle  et  meilleure  source  de  pros- 
périté. 

Aujourd'hui,  Monsieur  le  Ministre,  mon  intention  n'est 
pas,  dans  ce  rapport,  d'embrasser  toutes  les  branches,  toutes 
les  ressources  de  notre  colonie  ;  il  y  aurait  trop  à  écrire, 
et  je  compléterai  ce  travail  à  tète  reposée,  à  mon  arrivée 
en  France.  Je  me  contenterai  donc  de  parler  des  princi- 
paux points  exploités  ou  à  exploiter  tant  dans  le  commerce 
que  dans  l'agriculture. 

Lorsqu'on  voyage  dans  des  pays  aussi  intéressants  que 
ceux  que  je  visite,  il  est  du  reste  presque  impossible  de 
travailler  à  terre,  tant  l'attrait  de  l'inconnu  nous  engage  à 
sortir  ut  à  ne  pas  rester  confiné  dans  un  appartement. 
C'est  donc  seulement  en  mer  qu'il  est  possible  de  rassem- 
bler ses  notes,  ses  souvenirs,  et  d'écrire  ;  mais,  avec  des 
bateaux  à  vapeur,  on  se  trouve  transporté  à  des  distances 
considérables  en  si  peu  de  jours,  que  là  encore  le  temps 
vous  manque,  .\insi,  on  en  jugera  par  ce  fait  que  me  voilà 
aujourd'hui  à  petite  distance  des  côtes  de  Chine,  et  mon 
plus  long  voyage  en  mer  a  été  d'Aden  à  Bombay,  en  tout 
huit  jours.  Toutes  mes  autres  traversées  n'ont  été  que  de 
deux  à  sept  jours. 

Comme  on  le  voit,  ces  grands  voyages  de  Chine  et  de 
Japon  ne  sont  plus,  à  présent,  que  de  réelles  parties  de 
plaisir,  et  il  est  réellement  surprenant  de  voir  si  peu  de 
commerçants  entreprendre  ces  beaux  "oyages. 

(La  suite  prochainement.) 


L'ARABIE. 


DEUXIEME   P.4RTIE. 
LE    LITTORAL.    (Suite.) 

(\'oir  les  n"'  des  i,  H,  2S  août,  8  septembre  1870, 
8,  )o  22,  29  juin,  C,   13,   27  juillet  et  10  août  1871.) 

Tous  ces  ports ,  assez  bien  abrités  et  d'un 
accès  facile,  sont  restés  tels  que  la  nature  les 
a   faits.    Aussi   sont-ils    rarement  visités    par  les 
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navires  d'un  fort  tirant  d'eau  qui  ne  peuvent  y 
pénétrer  que  difficilement  et  qui  ne  mouillent  que 
dans  les  grandes  rades  comme  Sardjah,  Sohar, 
Mascate,  etc.  Les  Omanites  ne  possèdent  malheu- 
reusement aucune  des  machines  qui  rendent  de  si 
grands  services  à  l'activité  européenne  et  ce  n'est 
point  par  le  travail  manuel  que  l'on  pourra  exécuter 
les  améliorations  qui  assureraient  l'avenir  de  ces 
ports  ainsi  que  la  facilité  des  communications. 

Au  sud-est  du  Shardjah  se  trouve  la  province  de 
Batinah  qui  s'étend  au-delà  du  Djebel-Akhaar  jus- 
qu'au Dahna.  C'est  un  des  districts  les  plus  arro- 
sés de  l'Arabie;  le  sol  fertilisé  par  les  grandes  pluies 
d'hiver,  rafraîchi  par  des  sources  d'eaux  vives  est 
en  outre  sillonné  de  nombreux  courants  qui  des- 
cendent du  Djebel-Akhdar.  Le  Batinah  est  une 
grande  plaine  de  soixante-cinq  lieues  de  long  sur 
douze  de  large,  et  de  quatre  ou  cinq  lieues  sur  le 
versant  occidental  du  Djebel-Akhdar. 

La  végétation  est  d'une  richesse  sans  pareille 
dans  la  Péninsule  ;  le  dattier  seul  rappelle  que  l'on 
est  en  Arabie,  car,  moins  abondants  que  dans  les 
autres  provinces,  ils  cèdent  la  place  aux  cocotiers, 
aux  papeyers,  etc.  Les  produits  de  l'agriculture  ne 
sont  pas  moins  variés  ;  ils  comprennent  le  coton  à 
fleur  blanche  ou  rouge,  une  espèce  particulière  de 
rafé,  l'indigo,  la  canne  à  sucre,  l'igname,  le  blé,  le 
maïs,  le  millet  et  enfin  de  nombreux  fruits,  abricots 
pèches,  pommes,  etc.  Des  vignes  fertiles  revêtent 
les  cotaux  du  Djebel-Akhdar  et  fournissent  d'ex- 
cellent vin  consommé  dans  le  pays,  ce  qui  s'ex- 
plique par  l'immense  tolérance  qui  existe  dans 
l'Oman,  et  par  l'affluence  hétérogène  des  étran- 
gers. 

De  vastes  forêts  de  chênes,  de  platanes  qui  at- 
teignent des  dimensions  gigantesques  fournissent 
des  bois  de  charpente  pour  les  vaisseaux  et  les 
habitations  ;  il  se  fait,  en  outre,  un  commerce  actif 
d'imporlationde  bois  de  teck  de  l'Inde  transgangé- 
tique. 

Le  Batinah  renferme  plus  décent  villes  ou  villages 
dont  la  majeure  partie  se  trouve  comprise  entre  le 
Djebel-Akhdar  et  la  mer.  Comme  dans  le  Shardjah 
la  côte  offre  une  succession  étonnante  de  jardins  et 
d'habitations  depuis  le  cap  Kormah  oîi  commence 
la  province  jusqu'à  la  ville  de  Berka  où  elle  finit. 

A  l'intérieur,  les  localités  les  plus  peuplées  sont  : 
Bereymah  qui  fait  partie  des  états  wahabites;  Mak- 
hannat,  grand  village  sur  le  versant  occidental  du 
Djebel-Akhdar,  où  se  tient  tous  les  mois  une  des 
principales  foires  de  l'Oman  ;  il  est  relié  par  une 
grande  route  à  Bereymah  et  h  la  capitale  de  la 
province;  c'est  ensuite  à  la  frontière  méridionale  du 


Badinah,  Bakholah,  qui  est  le  dernier  centre  habi- 
té à  proximité  du  grand  désert  méridional. 

En  franchissant  le  Djebel-Akhdar,  nous  pénétrons 
dans  une  magnifique  campagne  qui  ne  le  cède  en 
rien  aux  pays  les  plus  favorisés  de  la  terre.  Des 
plantations  de  maïs,  de  blé,  de  coton,  d'indigo,  etc., 
se  groupent  invariablement  autour  des  nombreux 
villages,  dont  la  population,  s'occupant  exclusive- 
ment de  culture,  envoie^^les  récoltes  et  les  matières 
premières  dans  les  villes  de  la  côte  où  les  indus- 
triels, après  les  avoir  travaillées,  les  exportent  ou 
renvoient  dans  l'intérieur  les  produits  manufac- 
turés. 

Les  grands  ports  du  Batinah  sont  :  au  nord,  Fad- 
jirah,  Shinaz  et  Lowah;  au  centre,  Sohar,  la  capi- 
tale de  la  province,  résidence  du  gouverneur,  ce 
qui  en  fait  naturellement  la  plus  grande  ville,  et 
Soham,  ce  centre  manufacturier;  au  sud,  Someyk 
et  Barka  qui  se  place,  comme  importance,  tout  de 
suite  après  Sohar,  et  qui  se  trouve  à  quelques  kilo- 
mètres de  la  frontière  de  la  province  de  Mas- 
cale. 

La  ville  de  Sohar  a  une  circonférence  d'environ 
quatre  ou  cinq  kilomètres,  et  renferme  près  de 
trente  mille  âmes.  Elle  est  bien  fortifiée  etoffreaux 
vaisseaux  un  bon  mouillage  et  une  rade  sûre  que 
protègent  au  nord  et  à  l'ouest  le  promontoire  de 
Farksah  et  au  sud  celui  de  Souvarah. 

Il  se  trouve  généralement  dans  les  eaux  de  Sohar 
un  nombre  encore  assez  considérable  de  navires 
indigènes,  quoique  depuis  que  Mascate  a  établi  des 
relations  avec  les  Anglais,  sa  prospérité  ait  bien  di- 
minué, et  que  cette  dernière  ville  lui  soit  préfé- 
rée. 

Les  ports  du  Nord  s'adonnent  principalement  au 
commerce  avec  la  côte  persane,  les  îles  Bahr- 
Aïn,  etc.,  ceux  du  centre  et  du  sud  font  plutôt  l' in- 
tercourse entre  le  Shardjah,  Moscate  et  l'extrême 
province  méridionale,  le  Sour. 

Entre  le  Batinah  et  le  Sour,  se  trouve  la  province 
de  Mascate.  Quoique  plus  petit,  ce  district  est  bien 
supérieur  comme  richesse  et  comme  commerce  aux 
autres  États  de  l'Oman,  aussi  c'est  généralement 
sous  le  nom  d'Iman  de  Mascate  qu'est  connu  le 
souverain  Omanitc.  Mascate  est  pour  ainsi  dire  le 
Marseille  de  celte  partie  de  l'Arabie.  C'est  de  là 
que  partent  tous  les  grands  navires  marchands  qui 
s'occupent  du  trafic  avec  les  possessions  omanites; 
c'est  là  que  convergent  et  que  viennent  se  réunir 
tous  les  produits  tirés  de  ces  différents  pays.  C'est 
à  Mascate  enfin  que  réside  le  sultan  et  qu'est  con- 
centrée l'administration  générale  du  pays.  De  plus, 
le  gouvernement  anglais  y  est  représenté  par  un 
consul,  chargé  de  veiller  aux  intérêts    des  navires 
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Britanniques  qui,  faisant  le  service  entre  Bombay 
et  Bassora,  viennent  relâcher  à  Moscale. 

Cette  province  est  moins  habitée  sur  les  côtes 
que  les  précédentes  :  cela  tient  à  l'extrême  aridité 
des  bords  de  la  mer  qui  se  composent  de  roches 
élevées,  oîi  il  est  impossible  de  s'établir,  et  décou- 
pées subitement  en  certains  endroits  oii  ont  été 
fondés  les  ports.  En  outre,  pendant  l'été,  le  soleil 
darde  ses  rayons  sur  les  rochers  qui,  par  réfrac- 
tion, renvoient  une  chaleur  presque  insupportable 
que  les  habitants  riches  s'empressent  de  fuir.  Mas- 
cate  peut  être  sur  ce  point  comparé  à  Aden,  placé 
à  l'autre  extrémité  de  la  Péninsule  et  qui  présente 
de  pareils  phénomènes  volcaniques.  Seulement 
derrière  la  ceinture  de  rochers  qui  entoure  Mas- 
cate,  se  trouve  une  riche  campagne  abondamment 
arrosée,  où  viennent  se  réfugier  les  habitants 
des  ports,  avantage  qui  manque  complètement  à 
Aden. 

A  l'exception  de  Mascate  on  ne  compte  guère  sur 
la  côte  qu'un  autre  grand  port,  Matrah,  au  nord- 
ouest,  qui  renferme  une  population  assez  nombreuse. 
Le  trafic  des  esclaves,  bien  qu'il  ne  se  pratique  pas 
ouvertement,  est  pour  les  négociants  de  Matrah  la 
source  de  grands  bénéfices,  la  côte  africaine  leur 
envoie  encore  des  cornes  de  rhinocéros,  de  l'ivoire, 
du  bois  de  senteur  ;  l'Inde  leur  expédie  en  abon- 
dance ses  productions  naturelles  et  ses  articles  ma- 
nufacturés; en  échange,  les  Omanites  exportent  des 
chevaux,  des  chameaux,  des  ânes,  des  dattes,  des 
armes,  des  étofl'es,  des  tapis,  du  caivre  et  du  plomb. 
Un  grand  avantage  pour  Ja  marine  de  ce  port,  c'est 
qu'il  n'est  relié  à  Mascate  que  par  la  mer.  Les  routes 
de  terre  aboutissant  à  la  capitale  sont  si  mauvaises 
et  si  difficiles  que  tous  les  transpoits,  toutes  les 
communications,  se  font  par  eau.  En  dehors  du  tra- 
fic avec  Mascate  et  l'intérieur,  Matrah  possède  des 
armateurs  fort  riches  dont  les  navires  parcourent 
l'Océan  depuis  les  côtes  orientales  d'Afrique  jusqu'aux 
côtes  du  Sind,  du  Guzerat  et  de  Bombay.  Dans  les 
relevés  étrangers  du  commerce  du  pays,  ou  com- 
prend indistinctement  sous  le  titre  de  «  Mascate  » 
tous  les  chiffres  qui  se  rapportent  aux  ports  de  la 
province.  Pour  les  autres  districts  de  l'Oman,  on  ne 
trouve  encore  aucune  mention  spéciale  ;  cette  lacune 
regrettable  ne  tardera  pas  à  être  comblée,  le  jour 
où  les  navires,  au  lieu  de  ne  relâcher  qu'à  Mascate 
en  passant,  desserviront  régulièrement  tous  les  au- 
tres ports  et  établiront  un  intercourse  dont  le  déve- 
loppement est  incalculable  lorsqu'on  pense  aux 
bienfaits  de  toute  nature  qu'il  apportera  aux  uns  et 
aux  autres. 

Au  nord  de  Matrah  et  à  peu  de  distance  de  la 
limite  du  Batinah,  on  rencontre  le  petit  port  de 
Sib.  Les  côtes   qui   n'ont  pas   encore   le    caractèr- 


d'aridité  spécial  à  la  province  de  Mascate,  partagent 
la  richesse  et  la  fertilité  de  la  province  précédente  ; 
la  végétation  y  est  riche,  l'eau  abondante,  ce  qui 
entretient  une  fraîcheur  inconnue  dans  les  autres 
villes  du  littoral.  Aussi  n'est-ce  point  un  centre 
coinmercial,  mais  un  lieu  de  plaisir. 

Le  port  de  Mascate,  au  sud  des  deux  villes  pré- 
cédentes, est  situé  au  fond  d'une  baie  qui  offre  un 
excellent  abri  à  tous  les  navires.  Le  sultan  y  tient 
au  mouillage  sa  flotte  militaire,  composée  de  six 
grandes  frégates  construites  en  Angleterre  et  ache- 
tées dans  l'Inde.  La  rade  est  toujours  sillonnée  par 
de  nombreux  navires,  tant  arabes  qu'élrangers,  au 
nombre  desquels  flotte  le  pavillon  britannique.  La 
population  de  Mascate  varie  entre  iS  et  20,000 
âmes  partagées  entre  six  éléments  différents  :  les 
Omanites,  les  Arabes,  les  Juifs,  les  Hindous,  les 
Mulâtres  et  les  Nègres.  Ces  derniers,  à  l'état  de 
liberté,  sont  comme  dans  les  autres  pays,  paresseux 
et  incapables  de  travailler;  ceux  qui  restent  au  pou- 
voir d'un  maître,  loin  d'avoir  à  craindre  l'inhuma- 
nité, sont  au  contraire  bien  traités  et  instruits, 
tout  en  gagnant  un  salaire  proportionné  à  l'impor- 
tance de  leurs  fonctions.  Les  plus  riches  négociants 
de  Mascate  sont  les  Banians;  attirés  dans  le  pays 
par  le  père  du  sultan  actuel,  ils  ont  parfaitemenj 
justifié  la  confiance  qu'il  avait  en  eux  et  ont  con- 
tribué en  grande  partie  à  la  fortune  et  à  la  prospé 
rite  de  la  ville.  L'Angleterre  depuis  longtemps,  la 
France  depuis  quelques  années  seulement,  y  sont 
représentées  par  un  consul. 

Mascate  ainsi  que  les  autres  villes  de  la  côt« 
présente  encore  les  vestiges  de  l'occupation  des 
Portugais  au  quinzième  siècle  ;  des  fortifications  en 
ruines  dont  le  caractère  est  en  tout  semblable  aux 
monuments  qui  subsistent  encore  à  Ormuz  et  sur 
la  côte  persane  ne  permettent  pas  d'en  douter. 

Ce  grand  entrepôt  des  produits  de  la  Péninsule 
arabique,  de  la  Perse,  de  l'Inde  et  des  côtes  orien- 
tales d'Afrique  laissé  de  côté,  jusqu'à  présent  par 
nos  navires,  ressentira  un  des  premiers  les  bienfaits 
du  percement  de  l'isthme  de  Suez.  Il  deviendra  iné- 
vitablement le  grand  point  de  relâche  des  bateaux  qui 
feront  un  jour  le  service  entre  les  ports  méditerranéens, 
ceux  de  la  côte  méridionale  de  l'Arabie  et  du  golfe  Per- 
sique.  D'ailleurs  au  début  de  ces  communications, 
les  produits  de  l'intérieur  et  des  côtes,  non  encore 
suffisamment  connues  pour  s'y  arrêter,  viendront 
tous  affluer  dans  les  principaux  ports  où  les  navires 
européens  se  présenteront  régulièrement.  Mascate 
sera,  on  ne  peut  en  douter,  l'un  de  ceux  qui  tire- 
ront les  plus  grands  profits. 

A  quelques  lieues  au  sud  de  Mascate  et  protégé 
par  un   promontoire,  se  trouve  Kamli,  ie  dernier 
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port  de  la  province.  Son  imporlauce  est  toute  locale  : 
l'abondance  et  l'excellente  qualité  du  poisson  ains^ 
que  les  prodigieux  ajiporls  d'ambre  sont  les  causes 
de  sa  prospérité.  La  population  qui  ne  dépasse  guère 
3  à  4,000  âmes  vit  uniquement  de  la  poche  et  de  la 
vente  de  ses  produits  qu'elle  expédie  dans  toute  la 
province. 

Les  localités  les  plus  importantes  de  l'intérieur 
sont  comprises  dans  la  plaine  qui  s'étend  entre  le 
Djebel-Akhdar  et  qui  se  rétrécit  à  mesure  que  l'on 
se  rapproche  de  l'extrémité  sud-est  de  l'Arabie.  Ce 
sont  :  Khahb,  Nezouan,  une  des  résidences  favorites 
du  Sultan,  Rosta  et  Farza.  Bien  que  le  sol  soit 
moins  riche  que  dans  le  Batinah,  la  culture  ne  laisse 
rien  à  désirer  ;  l'activité  et  l'industrie  des  habitants, 
jointes  à  l'abondance  de  l'eau,  ont  réussi  à  remédier 
à  la  faiblesse  de  la  nature. 

De  l'autre  côte  du  Djcbed-Akhdar,  il  n'j  a  que 
deux  villes:  Zaki  et  Minna.  Un  peu  plus  loin,  la 
terre  végétale  cède  peu  à  peu  la  place  au  sable  et 
la  végétation  reprend  le  caractère  qui  lui  est  parti- 
culier dans  toute  l'Arabie  à  lapproche  du  désert. 
Ce  district  est  habité  par  une  tribu  de  Bédouins, 
les  Yaribah,  qui  reconnaissent  la  suzeraineté  du 
sultan  de  l'Oman  :  d'un  caractère  pacifique  et  tran- 
quille, ils  s'adonnent  à  l'élève  des  chameaux  qui  se 
couvienïicnt  parfaitement  dans  leurs  pâturages  et 
qui  forment  une  des  branches  principales  des  ex- 
portations de  l'Oman. 

Nous  empiuntons  aux  «^Annales  du  commerce  ex- 
térieur, »  publiées  par  le  Ministère  de  l'Agriculture 
du  Commerce  et  des  Travaux  publics,  les  chiflVes 
suivants  sur  le  mouvement  commercial  du  port  de 
Mascate  : 

Pendant  l'aunée  18o8-o9,  les  exportations  de 
Mascalc  pour  Kurrachee  se  sont  élevées  à  la  somme 

de    roupies Fr.     263 .  770 

soit , 0ott.4^o 

et  les  importations  du  même    ]>orl    à  rou- 
pies      12o.!2G7 

soit "IHJ.li}' 

Ensemble Fr.    933.592 


En  1861-02,  le  mouvement  des  navires  étrangers 
dans  le  port  de  Mascate  avait  été  : 

A  l'e.M'RÉE 

Navi7-es  Marchandises  Pays  de  provenance 

4         Riz  23.700  balles  Calcutta. 

1  »  0.000  Kurrachel. 

1      Sucre  2.000  Java. 

1  »  2.000  Maurice. 


A  I.A   SORTIE 

Narires  Marchandises       Pays  de  destination 

13  Sel  cl  dalles                 Calcutta 

2  Dalles  et  froment         Java 

1  Dattes  et  girofle            Singapore 

1  Dattes                            Bombay. 
Pendant  la  même  année  la   valeur  en    francs  du 

commerce  entre  Mascate  et  Bombay  seulement  a  été 
de  : 

Pour  les  importaiions  (roupies 
4.029.64C) Fr.     10. 074. Mo 

i*our  les  exportations  (roupies 
5.093.017) 14.232.542 

Ensemble Fr.     24.306.657 


Les  principaux  articles  d'importaliou  étaient  le 
sucre  et  le  riz,  ceux  d'exportation,  l'orseille,  la  ga- 
rance, le  sel  et  les  dattes. 

En  1862-03,  Mosca te  a  exporté  pour  l'île  de  Zanzi- 
bar des  marchandises  d'une  valeur  totale  de  276,000 
francs.  Les  importations  de  ce  même  pays  se  sont 
élevées  à  la  somme  de  568,480  francs,  soit  un  chif- 
fre de  transactions  commerciales  d'environ  850,000 
francs.  On  peut,  sans  exagération,  quoique  les  docu- 
ments officiels  postéi leurs  nous  fassent  défaut,  le 
porter  maintenant  à  1,000,000  de  francs. 

Les  articles  exportés  à  Zanzibar,  consistent  princi- 
palement en  sel,  poissons,  dattes,  tapis  et  soieries 
de  Perse,  étoffes  pour  turbans  et  maiil-jaux  eu  poil 
de  chameau.  Les  articles  importés  se  composent 
surtout  de  girofle,  de  piment,  de  bois  de  sandal, 
d'ivoire,  etc. 

Le  commerce  total  de  Mascate,  importations  et 
exportations  réunies,  tant  avec  l'intérieur  de  l'Ara- 
bie, la  Turquie  d'Asie  et  la  Perse  qu'avec  les  pays 
d  Outre-Mer,  peut  être  actuellement  évalué  en  chif- 
fres ronds  à  50  millions  de  francs,  ce  qui  est  énorme 
pour  un  royaume  arabe  et  qui  tend  à  se  développer 
de  plus  en  plus. 

La  dernière  province  sur  la  côte  orientale  de  l'A- 
rabie dépendant  de  l'Oman,  est  le  Sour.  Ce  terri- 
toire est  le  moins  peuplé  des  Etals  omanites.  La 
superllcie  habitable  est  d'ailleurs  doublement  res- 
treinte :  la  chaîne  du  Djebel-Akhbar  se  rapproche 
sensiblement  de  la  mer  en  ne  laissant  que  quelques 
kilomètres  de  plaine  à  la  partie  la  plus  large  ;  elle 
forme  même  le  cap  Ras-el-Hûdd  qui  est  la  pointe  la 
plus  avancée  de  la  Péninsule.  A  cet  endroit  elle  fait 
un  coude  vers  l'ouest  cl  va  se  perdre  dans  le  Mah- 
rah.  Eu  outre,  le  désert  méridional  vient  finir  au 
pied  de  ces  moutagaes. 
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Dans  la  plaine  qui  longe  les  bords  de  la  mer, 
deux  villes  seules  sont  connues  :  au  uord,  Becliaar, 
grand  village  où  la  plupart  des  bras  sont  occupés  à 
une  manufacture  de  porcelaine,  la  seule  qui  existe 
daus  l'Oman  ;  une  foire  importante  s'j'  tient  tous  les 
mois;  au  centre,  Sour,  capitale  de  la  province,  et  le 
seul  port  oîi  les  grands  navires  puissent  mouiller. 
Ces  deux  villes  sont  fréquemment  visitées  par  les 
caboteurs  du  Shardjah  et  du  Batinah. 

Au  delà  du  Djebel- Akhdar,  il  n'existe  qu'un  seul 
village,  Smaïl,  qui  trouve  à  peine  dans  la  culture  le 
moyen  de  subvenir  à  ses  besoins.  En  dehors  de  ces 
trois  localités  principales,  quelques  hameaux  de  cul- 
tivateurs tirent  le  meilleur  parti  possible  des  mai- 
gres ressources  que  leur  offre  la  nature. 

Ici  s'arrêtent  véritablement  les  Etals  de  l'Oman, 
La  population  se  répaitil  ainsi  : 


Provinces . 

Villes 

Population. 

Contingent. 

ou  villages. 

militaire. 

Bahr-Aïn.  . 

GO 

70,000 

3,000 

Shardjah.   . 

70 

210,000 

9,000 

Batinah  .   . 

.      140 

780,000 

33,000 

Mascale  .   . 

.       HO 

000,000 

30,000 

Sour.   .   .   . 

35 

120,000 

0,000 

41o 

IJ80,000 

83,000 

A  ce  chiffre,  il  faut  ajouter  la  population  de  la 
province  de  Mahrah,  soumise  à  l'Omon,  qui  s'étend 
depuis  le  cap  Ras-el-Haad  jusqu'au  cap  Ras-Mirbat 
sur  la  mer  des  Indes. 


[La  suite  procliainemenf.) 


SAVOUILLAN, 


BULLETIN  DE  LA  BOORSE  DE  PARIS. 

Nous  sommes  toujours  au  variable  :  la  hausse  et 
la  baisse  se  succèdent  aussi  capricieusement  et  aussi 
déraisonnablement  que  possible,  et  les  événements 
réels  ne  sont  plus  rien  dans  cette  espèce  de  bascule. 

Le  mouvement  ascensionnel  des  receltes  et  du 
passage  des  navires  se  développe  toujours.  C'est 
dans  ce  mouvement  de  hausse  ou  de  baisse  du  tra- 
fic dans  le  Canal  que  devrait  être  la  raison  de  la 
hausse  ou  de  la  baisse  des  titres  de  Suez  à  la  Bourse. 
Mais  la  Bourse  est  comme  certaines  femmes,  il  ne 
faut  pas  raisonner  avec  elle,  et  Irès-souvenl  il  ne 
faut  pas  même  chercher  les  motifs  ([ui  la  fout  agir, 
elle  n'en  sait  rien  elle-même. 

Nous  supposons  cependant  que  le  prétexte  de  fai- 
blesse dans  les  cours  du  Suez  est  l'emprunt  qui 
doit  être  proposé  à  l'approbation  de  l'Assemblée  gé- 
nérale convoquée  pour  le  24  de  ce  mois.  Il  nous 
semble  que  l'accord  qui,  malgré  tant  de  prédictions 
sinistres,  a  toujours  régné  entre  l'Administration  et 
l'Assemblée  générale  devrait  rassurer  les  timides  et 
servir  d'avertissement  aux  spéculateurs  aventureux, 


La  somme  que  la  Compagnie  doit  emprunter  est 
peu  importante  relativement  à  la  valeur  de  son  ca- 
pital, et  nous  ne  douions  point  que  le  chiffre  n'eu 
soit  couvert.  L'intérêt  et  l'amortissement  auquel  il 
donnera  lieu  ajouteront  peu  à  ses  charges,  cl  n'ou- 
blions pas  que  le  progrès  de  ses  revenus  va  toujours 
en  augmentant.  Nous  croyons  même  pouvoir  dire 
que,  d'ici  à  la  fin  de  l'année,  les  recettes  extraordi- 
naires sonl  destinées  à  recevoir  aussi  une  impulsion 
sensible. 

On  a  vu  dans  le  cours  de  ce  numéro  que  21  na- 
vires avaient  traversé  le  canal  dans  l'espace  de  sept 
jours.  Nous  rappelons  encore  qu'une  nouvelle  ligne 
de  steamers  va  s'établir  entre  Liverpool  et  Calcutta 
et  que  ces  navires,  dont  il  partira  deux  tous  les 
mois,  l'un  a  l'aller,  l'autre  au  retour,  sont  d'un  ton- 
nage très-élevéqui,  si  l'on  veut  envisager  la  conte- 
nance réelle  du  navire,  ne  s'élèvera  pas  à  moins  de 
3,500  il  4,000  tonneaux  Cette  petite  fliitle  est  en  état 
de  construction,  et  en  même  temps  qu'elle,  un  grand 
nombre  de  navires  sont  sur  les  chantiers  destinés 
aussi  à  effectuer  la  navigation  par  le  Canal. 

Les  actions  dans  celle  huitaine  ont  été  générale- 
ment faibles,  sans  cependant  subir  de  violentes  os- 
cillations. Le  10,  elles  ouvraient  à  200  francs;  le  16, 
dernier  jour,  elles  ont  fermé  à  190,  après  avoir  fait 
195.  200  est  le  cours  le  plus  haut  qu'elles  aient  at- 
teint, et  170  le  plus  bas  au  comptant. 

A  terme  très-])eu  d'affaires  Les  cours  se  sonl  ba- 
lancés entre  305  au  plus  haut  et  190  au  plus  bas. 
Le  dernier  cours  du  16  étant  de  193  73  et  196  25 
cours  de  liquidation.  Il  y  a  eu  déport  de  50,  43,  75 
et  25  c.  Ou  sait  que  le  déport  est  une  des  habitudes 
du  Suez. 

Quant  aux  délégations  les  cours  au  comptant  ont 
été  peu  secoués  :  le  10,  120;  le  16,  123,  12iJ  50  et 
120;  entre  ces  deux  termes  du  10  au  16  les  cours  se 
sont  maintenus  dans  les  prix  intermédiaires  donlles 
plus  bas  ont  été  110  et  H2*,50  le  14.  A  terme  pres- 
que pas  d'affaires  sur  les  délégations  et  les  cours 
restent  à  peu  près  les  mêmes,  115  et  120;  un  seul 
cours  de  112,50  le  12,  elle  cours  de  liquidation  120. 

Les  obligations  ont  été  plus  atteintes.  Elles  ont 
été  pendant  toute  la  huitaine  en  baisse  sur  les 
premiers  cours,  325  et  320  le  10.  Le  16  elles  fer- 
maient à  303  fr.  75  c,  de  sorte  que  la  baisse  dans 
cette  période  a  été  entre  18  et  20  francs. 

L'Assemblée  générale  se  réunira  le  24  août; 
nous  n'avons  qn'k  attendre  les  résultats  qu'elle 
nous  apportera.  '    ■ 


Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces. 
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VOTE  DE  L'EMPRDNT  DE  VINGT  MILLIONS- 

Le  Conseil  d'administration  du  Canal  de  Suez 
avait,enlre  autres  questions,  misa  l'ordre  du  jour  de 
l'Assemblée  ordinaire  et  extraordinaire  des  action- 
naires, convoquée  pour  le  20  juillet  dernier,  le  vote 
d'un  emprunt  de  20  millions  destiné  à  assurer  et 
couvrir  le  paiement  des  coupons  d'obligations  échus 
le  1"  octobre  1870,  le  1"  avril  1871  et  à  écheoir  le 
1*'  octobre  1871  et  le  1"  avril  1872.  Cette  délibéra- 
tion n'a  pu  être  soumise  à  la  réunion  parce  que  le 
nombre  des  actions  représentées  ou  présentes  n'était 
pas  suffisant  pour  former,  aux  termes  des  statuts, 
rAssemblée  extraordinaire,  seule  autorisée  à  voter 
sur  les  propositions  d'emprunt. 

La  proposition  du  Conseil  avait  donc  été  ajournée 
au  24  août  courant.  L'Assemblée,  à  peu  près  à  l'una- 
nimité, a  autorisé  le  Conseil  à  contracter  l'emprunt. 

Pour  sa  réalisation,  diverses  combinaisons  ont  été 
soumises  au  Conseil,  dont  la  résolution  ne  tardera 
pas  à  être  connue. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TtLÉGRASiaiE. 

Ismàitia,  22  août  1871. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  16,  les  na- 
vires : 

Bangalore,  paquebot  de  la  Compagnie  péninsulaire 
et  Orientale,  allant  de  Soulhampton  à  Bombay. 

GoRLNNA,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 

Argturus,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Ada,  de  Londres  à  Bombay. 

Akola,  de  Londres  à  Calcutta. 

Sulta.n,  paquebot   du  Lloyd  autrichien,    allant    de 
Djeddah  à  Constantinople. 

Singapore,  allant  de  Calcutta  à  Londres  j 

Lndia,  de  Bombay  à  Gènes. 

Apis,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  de  Bom- 
bay à  Trieste. 

Le  Télégramme  se  termine  par  ces  mots: 
«  Recettes  :  Six  cent  mille  francs.  » 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

ASSEMBLÉE  GÉRÉR&LE  DES    ACTIONNAIRES. 

Séance  du  24  août  1871.  —  (14'  Réunion.) 

Rapport  de  M.  Ferd.  de  Lesseps  au  nom  du  Conseil 
d'administration. 

Messieurs, 
Le  rapport  que  nous  vous  avons  présenté  il  y    a 
un  mois  vous  a  rais  au  courant  de  la  situation  gé- 
nérale de  notre  entreprise,  de  ses    ressources,    du 
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mouvement  progressif  dans  le  canal,  des  espérances 
fondées  que  nous  avions  d'un  accroissement  con- 
tinu de  recettes. 

Nous  n'avons  pas,  cette  fois,  à  développer  des 
sujets  qui  vous  sout  connus,  nous  nous  Lornerous 
à  vous  fournir  successivement,  sur  les  questions 
mises  à  l'ordre  du  jour,  les  explications  qui  vous 
l^ermettront  de  voler  en  connaissance  de  cause. 

Il  a  été  déposé  par  des  actionnaires  une  demande 
tendant  à  introduire  le  principe  électif  pour  le  re- 
nouvellement des  places  vacantes  au  Conseil  d'ad- 
ministration. 

Ce  vœu  était  d'accord  avec  l'opinion  depuis 
longtemps  exprimée  par  la  majorité  des  membres 
du  Conseil. 

D'après  l'article  77  des  statuts,  le  Conseil  d'ad- 
ministration se  renouvelle  lui-même  pendant  cinq 
années  à  partir  de  l'ouverture  du  canal,  c'est-à-dire 
Ijendaut  trois  ans  encore. 

Le  dernier  paragraphe  de  cet  article  est  ainsi 
conçu  : 

u  Le  premier  Conseil  d'administration  est  anto- 
»  risé,  pendant  la  durée  du  mandat  spécial  qui  fait 
»  l'objet  du  présent  article,  à  se  compléter,  en  cas 
»  de  vacances,  de  quelque  manière  que  ces  vacances 
1)  se  produisent.  » 

Le  Conseil,  voulant  préparer  les  voies  dans  les- 
quelles il  devra  entrer  à  l'expiration  de  son  man- 
dat spécial,  aux  termes  des  statuts,  se  croit  auto- 
risé à  introduire  dès  à  présent  l'élément  électif 
dans  le  renouvellement  de  ses  membres,  et  à  l'ave- 
nir il  sera  pourvu  à'toute  vacance  par  l'élection  de 
l'Assemblée  générale.  Il  est  entendu  que  les  can- 
didats, pour  être  présentés  au  choix  de  l'Assem- 
blée, devront  justifier  de  la  propriété  réelle  et  no- 
minative de  ceut  actions,  eu  vertu  de  l'article  28 
des  statuts. 

Nous  avons  fait  connaître  à  votre  précédente  réu- 
nion que  le  Conseil  s'était  occupé  des  moyens  de 
déterminer  d'une  manière  définilivele  mode  de  per- 
ception de  10  francs  par  tonne  de  capacité  que  la 
compagnie  est  autorisée  à  faire  payer  pour  les  droits 
de  2)assage  à  travers  le  canal. 

Avant  l'inauguration  du  canal,  des  ucgocialions 
entamées  par  le  Gouverucnicut  français  faisaient  es- 
pérer que  les  autres  gouvernements  s'entendraient 
pour  l'unification  du  tonnage,  ce  qui  devait  simpli- 
fier l'application  d'un  tarif  unique  et  égal  pour  tous 
les  pavillons.  La  commission  chargée  d'élaborer  un 
travail  préparatoire  cl  d'appliquer  provisoirement  un 
tarif  d'une  exécution  pratique,  avait  été  d'avis  de 
percevoir,  jusqu'à  nouvel  ordre,  les  droits  de  navi- 
gation d'après  les  papiers   officiels  délivrés  aux  na- 


vires, suivant  en  cela  l'usage  adopté  dans  tous  les 
ports  du  monde  où  l'on  a  établi  des  taxes  de  navi- 
gation. 

I^'accord  ne  s'étant  pas  encore  produit  entre  les 
divers  gouvernements,  leCouscil  ade  nouveau  exa- 
miné la  question  ;  il  s'est  demandé  comment  devait 
être  entendue  la  tonne  de  capacité,  quel  serait  le 
mode  légal  et  pratique  de  la  définir  autrement  qu'on 
ne  procède  actuellement,  quel  avantage  en  retire- 
rail  la  Compagnie  ou  quels  inconvénients  en  résulte- 
raient au  point  de  vue  du  développement  de  la  na- 
vigation ? 

Afin  de  préparer  une  étude  sérieuse  de  ces  ques- 
tions importantes,  le  Conseil  a  chargé  pendant  le 
siège  de  Paris  un  de  ses  chefs  de  service  de  rédiger 
un  rapport  qui  servit  d'élément  à  l'enquête  néces- 
saire. 

A  cette  époque,  l'absence  de  communications  avec 
le  dehors  ne  permettant  pas  de  se  procurer  tous  les 
renseignements  utiles,  le  travail  a  été  forcémen'' 
retardé.  Il  est  sur  le  point  d'être  terminé  aujour- 
d'hui, et  le  Conseil,  avant  de  l'avoir  entre  les  mains, 
a  décidé  qu'une  commission  d'enquête  composée 
d'hommes  compétents  et  devant  laquelle  seront  ap- 
pelées à  déposer  toutes  les  personnes  capables  de 
l'éclairer,  sérail  immédiatement  convoquée.  Les 
lettres  d'invitation  oui  été  envoyées  aux  membres 
delà  commission,  qui  ne  peuvent  tarder  à  se  réunir. 
Dès  que  leur  travail  sera  achevé,  le  Conseil  formu- 
lera une  décision  qui  vous  sera  communiquée. 

Maintenant,  Messieurs,  vous  avez  à  délibérer  et 
à  voter  sur  les  questions  mises  à  l'ordre  du  jour: 

i°  Sur  l'article  SI  des  statuts  relatif  au  nombre 
d'actions  nécessaires  pour  valider  les  résolutions 
des  assemblées  ; 

2°  Sur  le  nombre  des  administrateurs  ; 

i!°  Sur  la  nomination    des    cinq    membres    de    la 
commission  de  vérification  des  comptes  ; 
4°  Sur  l'emprunt  de  vingt  millions  de  francs. 

Cet  emprunt,  qui  permettra  de  couvrir  les  deux 
semestres  d'intérêt  dûs  aux  porteurs  d'obligations 
de  la  Compagnie,  et  les  deux  prochains  semestres 
à  échoir,  est  destiné  à  assurer  le  fonctionnement 
régulier  de  notre  entreprise,  de  telle  sorte  que  nous 
puissions  attendre  sans  crainte  le  moment,  sans 
doute  peu  éloigné,  où  nous  recevrons  la  rémunéra- 
tion de  nos  capitaux. 

Nous  vous  avons  montré  dans  notre  dernier  rap- 
port, qu'en  nous  basant  sur  nos  dépenses  d'exploi- 
tation durant  celte  année,  et  en  admettant  un  ac- 
croissement de  recettes  tellement  faible  que  l'esprit 
le  plus  incrédule  ne  saurait  le  mettre  en  doute,  nous 
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(lions  assurés  d'acquitter  exactement,  à  toute 
époque,  les  charges  imposées  à  la  Compagnie,  tant 
par  le  premier  emprunt  des  obligations  que  par  le 
nouvel  emprunt. 

Tel  était  le  point  de  vue  rigoureux  auquel  nous 
devions  nous  placer,  eu  égard  au  service  de  l'inté- 
rêt et  de  l'amortissement  de  ces  emprunts,  pour 
inspirer  confiance  à  des  prêteurs  auxquels  les  béné- 
fices de  l'entreprise  importent  peu  pourvu  qu'ils 
soient  assurés  de  la  solidité  de  leur  placement, 
même  en  présence  des  éventualités  les  moins  favo- 
rables. .  Mais,  en  même  temps,  nous  nous  faisions 
connaître  les  raisons  sérieuses  que  nous  avions 
d'espérer  une  augmentation  de  revenus  profitable 
aux  actionnaires. 

Nous  TOUS  disions  que,  sans  compter  les  navires 
qui  se  construisent  de  toutes  parts  et  dont  les 
voyages  sont  déjà  annoncés,  le  nombre  de  steamers 
commerciaux  ayant  actuellement  adopté  la  voie  du 
Canal  représente  340,000  tonnes  ;  qu'en  multipliant 
ce  chiffre  par  le  nombre  de  voyages  que  les  navires 
sont  en  mesure  d'effectuer  annuellement,  nous  étions 
eu  droit  d'attendre  un  mouvement  de  :2,0Û0,000  de 
tonnes,  donnant  un  produit  de  20,000,000  de  francs. 
Dans  ces  prévisions  purement  commerciales,  ne 
sont  pas  compris  les  navires  d'Etat,  lesquels  nous 
procurent  des  recettes  importantes.  Nous  citerons, 
par  exemple,  les  transports  du  gouvernement  an- 
glais qui,  d'après  un  programme  officiel  adressé  à 
la  Compagnie,  doivent,  de  septembre  1871  à  mars 
1872,  passer  dix-neuf  fois  le  Canal,  et  nous  pro- 
curer ainsi  une  recette  totale  d'environ!  à  8,000,000 
francs . 

Un  seul  armateur  anglais  doit,  ù  partir  du  i"  oc- 
tobre, avoir  une  ligne  de  vapeurs  entre  Londres  et 
Shanghaï  qui  nous  assure  une  recette  annuelle  d'un 
million  et  demi  de  francs. 

Nous  constations  d'autre  part  que  l'emprunt  étant 
fait  et  employé  au  service  des  semestres  des  obli- 
gations échus  jusqu'au  i"  octobre  1872  exclusive- 
ment, toute  recette  dépassant  12  millions  en  1872 
et  14  millions  en  1873  serait  entièrement  acquise 
aux  associés  de  la  Compagnie. 

Voulant  nous  baser  uniquement  sur  l'expérience 
des  faits,  nous  ne  comptions  que  pour  mémoire  le 
produit  de  la  vente  des  terrains. 

Des  ventes  de  terrains  ont  cependant  commencé 
a  s'effectuer  régulièrement.  La  valeur  de  ces  terrains 
ressort  nettement  des  ventes  faites,  dont  la  plupart 
sont  le  résultat  d'enchères  publiques.  La  moyenne 
des  ventes  de  cette  année  a  établi,  à  Port-Saïd,  un 
prix  moyen  de  34  fr.  9o  le  mètre  de  superficie. 
Nous  venons  de  vendre  à  l'Amirauté  anglaise  16,o00 


mètres  de  terrains  situés  eu  dehors  de  la  ville  de 
Port-Saïd,  à  raison  de  40  fr.,  ce  qui  fait  un  prix 
total,  y  compris  la  valeur  des  constructions,  de 
660,000  fr.  Le  crédit  de  cette  somme  a  été  demandé 
par  leïninistère  anglais  et  voté  par  le  Parlement. 

Si,  d'un  côté,  la  situation  de  l'avenir  se  présente 
sous  un  aspect  satisfaisant,  de  l'autre,  les  données 
que  nous  possédons  dès  à  présent,  sur  nos  dépenses 
d'exploitation,  nous  permettent  de  dire  qu'elles  se 
tiendront  annuellement  dans  les  prévisions  qu'a  in- 
diquées notre  dernier  rapport.  Nous  en  avons  déjà 
des  preuves. 

Ainsi,  au  commencement  do  cette  année,  nous 
avions  prévu,  pour  le  service  de  la  navigation,  une 
dépense  de  1,378,000  francs.  Par  suite  d'heureuses 
modifications,  il  n'a  été  dépensé,  dans  le  premier 
semestre,  que  7o0,000  francs,  et  la  dépense  de  l'an- 
née ne  dépassera  pas  1,500,000  francs. 

11  en  est  de  même  dans  le  service  de  l'entretien 
du  Canal,  que  nous  estimions  à  1,700,000  francs  par 
an.  Dans  sou  dernier  rapport  daté  du  5  de  ce  mois, 
le  chef  de  ce  service  s'exprime  de  la  manière  sui- 
vante : 

<  Les  économies  considérables  faites  dans  nos 
»  ateliers,  les  réductions  dans  le  personnel,  celles 
»  très-sensibles  apportées  dans  les  équipages  des  dra- 
»  gués  des  dépôts  de  section,  dans  le  nombre  et  le 
»  salaire  des  gens  de  service  et  canotiers,  nous 
»  conduiront  à  un  chiffre  très-inférieur  à  celui  de 
»  notre  budget. 

»  Le  Canal  est  toujours  dans  un  étal  très-satis- 

»  faisant  ;  les   mouvements  de  terre,  par   suite  du 

1)  passage  des  navires  et  les  apports  y  sont  très-peu 

»  sensibles  ;  les  talus  de  la  cuvette  conservent  l'iu- 

»  clinaisou  normale,  c'est-à-dire  qu'il  ne  s'est  pro- 

»  duit  aucun  éboulement   depuis  l'achèvement    du 

»  Canal.  » 

Pour  tous  nos  autres  services,  la  dépense  faite 
pendant  les  sept  premiers  mois  de  cette  année 
constate  qu'il  sera  réalisé  des  économies  sur  les 
crédits  votés. 

(^'est  en  présence  de  l'expérience  acquise  par 
deux  années  d'exploitation,  de  dépenses  fixes  et 
connues,  de  receltes  assurant  l'équilibre  constant 
de  nos  budgets,  que  notre  Société  va  emprunter 
20  millions.  Les  prêteurs  qui,  auront  ainsi  toute 
garantie  du  paiement  régulier  de  l'intérêt  et  de 
l'amortissement  de  leur  capital,  n'auront  pas  une 
moindre  sécurité  que  les  précédents  créanciers  de 
la  Compagnie  porteurs  d'obligations.  Eu  elfet,  de 
l'inventaire  do  1869,  qui  vous  a  élé  remis,  il  ressort 
que  le  passif  comprenant  l'emprunt  de  100  millions 
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comparé  à  l'actif  où  il  u'est  pas  tenu  compte  de  la 
valeur  des  terrains,  présente  une  différence  eu 
faveur  de  l'actif  de  147  millions. 

Nous  avons  demandé  au  khédive  d'Egypte,  dans 
le  cas  où  la  Compagnie  aurait  besoin  d'en  faire 
usage,  l'autorisation  de  percevoir  temporairement 
une  surtaxe  de  1  franc  par  tonneau,  affectée  spé- 
cialement au  service  de  l'emprunt  de  20  millions  et 
devant  disparaître  après  son  amortissement. 

Nous  avons  la  satisfaction  de  vous  annoncer  que 
l'autorisation  a  été  accordée  et  qu'elle  a  été  ratifiée 
par  une  ordonnance  impériale  du  sultan  en  date 
d'avant-hier.  Le  Conseil  n'usera  de  celte  faculté 
que  dans  le  cas  où  il  le  jugerait  nécessaire. 

La  nouvelle  de  la  ratification  du  sultan  vient  de 
nous  parvenir  par  une  dépèche  de  M.  de  Vogué, 
ambassadeur  de  France  à  Constantinople,  que  M.  de 
Rémusat,  ministre  des  affaires  étrangères,  a  bien 
voulu  nous  communiquer. 

L'Assemblée  vote  sur  les  résolutions  suivantes  : 

1'"  RÉSOLUTION. 

Les  actions  égyptiennes  ne  pouvant  pas  être 
représentées  aux  Assemblées  générales  pendant 
tout  le  temps  qu'elles  sont  privées  de  leurs  coupons, 
et  d'un  autre  côté  les  délégations  des  coupons  ne 
pouvant  pas  non  plus  y  être  admises  ; 

L'Assemblée  décide  qu'il  y  aura  lieu,  à  l'avenir, 
d'adopter  le  vingtième  ou  le  dixième  des  actions 
nécessaires  pour  valider  les  Assemblées  générales 
en  prenant  pour  base  223,308  actions  au  lieu  de  la 
base  de  400,000  actions  exigées  par  les  articles  44 
et  67  des  statuts. 

Nota.  —  Conformément  à  l'article  71  des  statuts, 
les  résolutions  concernant  des  modifications  des 
statuts  ne  sont  exécutoires  qu'après  l'approbation 
du  gouvernement  égyptien. 

Cette  résolution  est  adoptée. 

COMPOSITION   DU  CONSEIL   d'adMINISTRATION. 

Présidents   honoraires, 
MM..  Le  baron  Charles  Dupin, 
Élie  de  Beaumont, 
Le  marquis  d'Avila. 

Administrateurs. 
MM.  Ferdinand  de  Lesseps,  président-directeur, 

S.  W.  Ruyssenaers,  consul  général  des  Pays-Bas 
en  Egypte,  vice-président, 


AUoury, 

De  Clercq,  ministre  plénipotentiaire, 
Corbin  de  Mangoux,  magistrat, 
David,  ministre  plénipotentiaire, 
Delamalle, 
Fréville, 

Le  comte  de  Galbert, 
Le  comte  A.  de  Gontaut, 
Guillaume,  ingénieur, 
Le  baron  Jules  de  Lesseps , 
Charles  de  Lesseps. 
Le  marquis  de  Mirabeau, 
Morellet, 
Motel-Bey, 
Mourette, 

De  Proença  Vieira,  consul  général  de  Portugal  à 
Paris, 
Randoing, 

Réali,  propriétaire  et  banquier  à  Venise. 
L.  Torelli,  sénateur  du  royaume  d'Italie, 

'JL'  RÉSOLUTION. 

L'Assemblée  décide  : 

Le  nombre  des  administrateurs  indiqué  par  l'ar- 
lice  25  des  statuts  est  réduit  à  vingt  et  un. 

Les   pararaphes  3  et  S  de  l'article  63    des   sta- 
tuts, attribuant    3  0/0  aux  administrateurs,  70  0/0 
aux  actions,    sont    modifiés    de    la   manière   sui- 
vante : 

§  3.  2  0/0  aux  administrateurs. 

§  5.  71  0/0  comme  dividende  à  répartir  entre 
toutes  les  actions  amorties  ou  non  amorties  indis- 
tinctement. 

Cette  résolution  est  adoptée. 

3'=  RÉSOLUTION. 

Tous  les  pouvoirs  sont  donnés  au  Conseil  d'admi- 
nistration pour  contracter  un  emprunt  de  vingt 
millions  de  francs. 

Le  Conseil  est  chargé  de  déterminer  l'époque,  le 
mode,  les  garanties  et  les  conditions  de  cette  opé- 
ration. 

Cette  résolution  est  adoptée. 

4«  RÉSOLUTION. 

L'Assemblée  décide  : ,  • 

Les  comptes  des  dépenses  et  des  recettes  de 
l'exercice  1869  sont  renvoyés  à  l'examen  d'une 
commission  de  vérification,  pour  le  rapport  en  être 
présenté  à  l'Assemblée  générale  dans  sa  réuniou 
ordinaire  de  1872. 
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Ceux  de  1870  seront  également  vérifiés  par  celte 
même  commission  dès  que  l'Administration  de  la 
Compagnie  sera  en  mesure  de  les  lui  soumettre. 

Sont  nommés  membres  de  cette  commission  : 

MM.  MERCIEB  DE  CALADO.N, 
TOURNEUX, 
SPÈMANT, 
MALO, 
RABOURDIN. 

Celle  résolution  est  adoptée. 

La  séance  est  levée  à  six  heures  un  quart. 


AVIS  A  NOS  ABONNÉS. 


Nous  publions  aujourd'hui  seulement  le  rapport 
lu  par  le  Président-Directeur  à  l'Assemblée  géné- 
rale. 

Nous  comptons  donner  jeudi  prochain  la  discussion 
qui  a  suivi  cette  lecture  et  nous  y  joindrons  nos 
propres  réflexions  sur  les  résultats  de  la  séance. 


LES  TRAJETS  PAR  LE  CANAL. 

Nous  continuons  à  donner  les  extraits  de  la  cor- 
respondance maltaise,  adressée  au  Times,  jusqu'à  la 
date  du  8,  indiquant  les  navires  qui,  ayant  franchi 
ou  allant  franchir  le  Canal,  ont  fait  escale  à  Malte  : 

«  Les  steamers  marchands  ci-après  sont  entrés  ici 
pour  faire  du  charbon  allant  dans  les  Indes  ou  en 
revenant  via  Canal  de  Suez  :  ('itij  of  Oxford,  1,490 
tonnes,  le  6  courant,  36  jours  de  Calcutta  avec  un 
plein  chargement  pour  Londres  ;  le  Kangaroo,  1,412 
tonnes,  le  même  jour,  58  jours  de  Singapore,  19 
d'Aden,  plein  chargement  pour  Londres  ;  VAgamem- 
no7i,  l,ooO  tonnes,  entré  le  18, oi  jours  d'Hong-Kong, 
chargé  de  thé  pour  Londres;  le  Danube,  steamer 
arrivé  ici  le  3  du  courant,  porte  en  Angleterre  la  pre- 
mière cargaison  de  thé,  environ  1,500  tonnes,  prise 
à  Canton  par  un  steamer  du  Royaume-Uni,  son 
faible  tirant  d'eau  lui  ayant  permis  d'arriver  jusqu'à 
ce  port.  Le  Danube  n'a  été  que  4o  jours  à  venir  de 
Canton  à  Malte.  » 


ORGANISATION  DD  SERVICE  DE  TRANSPORT 

DES    TROUPES    ANGLAISES 

BNTRE   LES  INDES  ET   l'aNGLETERRE  PAR  LE  CA.NAL  DESUEZ. 

Nous  recevons  d'Angleterre  un  document  dont 
nos  lecteurs  apprécieront  facilement  toute  l'impor- 
tance. C'est  le  programme  du  service    organisé    par 


l'Amirauté  pour  le  transport  des  troupes  et  le  ma- 
tériel militaire,  etc.,  entre  les  Indes  et  la  Grande- 
Bretagne  par  le  Canal  de  Suez. 

Ou  sait  avec  quel  soin  et  quelles  études  redou- 
blées l'Amirauté  anglaise  a  fait  sonder  et  visiter 
dans  toutes  les  parties  le  Canal  de  Suez  avant  de 
se  décider  à  exécuter  son  intention  d'adopter  cette 
route  la  plus  courte,  la  plus  sûre  et  la  plus  écono- 
mique pour  les  transports  des  troupes  qui  sont  né- 
cessaires à  la  garde  et  à  la  sécurité  des  Indes. 
Après  les  vérifications  de  ses  ingénieurs  et  de  ses 
officiers  sont  venues  les  expériences  pratiques  ;  les 
gros  vaisseaux  de  transport  attachés  au  service  de 
l'Inde,  tels  que  la  Jumna  et  le  Malabar,  ont  été  en- 
voyés par  l'Isthme,  afin  en  quelque  sorte  d'essayer 
le  Canal.  Aujourd'hui,  l'Amirauté  est  convaincue, 
elle  ne  doute  plus  que  la  route  ne  soit  non-seule- 
ment la  plus  courte,  mais  aussi,  comme  nous  le  di- 
sions plus  haut,  la  plus  sûre  et  la  plus  facile.  En 
conséquence  elle  a  publié  le  programme  ci-après 
pour  instruire  le  public  et  la  navigation  de  sa  réso- 
lution définitive  et  de  l'époque  régulière  du  départ 
de  ses  navires. 

Comme  le  Président  de  la  Compagnie  Universelle 
le  fait  fort  bien  observer  dans  son  rapport  à  l'As- 
semblée générale  reproduit  en  tète  de  notre  feuille, 
les  vaisseaux  à  vapeur  attachés  aux  transports  du 
gouvernement  britannique  dans  l'Inde  ont  des  di- 
mensions et  des  contenances  tout  à  fait  exception- 
nelles. Sauf  le  Great-Eastern,  la  marine  commer- 
ciale n'en  connaît  point  d'aussi  vastes.  Le  pro- 
gramme du  mouvement  de  celte  flotte  à  travers 
le  Canal  est  la  meilleure  et  la  plus  écrasante  ré- 
ponse qu'on  puisse  faire  aux  incrédules  volontaires 
qui  contestent  encore  l'achèvement  complet  du  Ca- 
nal des  deux  mers. 

Du  1"  septembre  prochain  à  la  fin  de  mai  suivant 
les  cinq  steamers  mentionnés  dans  le  programme 
auront,  tant  à  l'aller  qu'au  retour,  exécuté  dix-neuf 
voyages  par  le  Canal  de  Suez,  VEuphrates,  dans  sa 
dernière  traversée  devant  prendre  le  détour  du  Cap 
afin  d'embarquer  des  malades  et  des  passagers  mili- 
taires dans  diverses  stations  placées  sur  cette 
route. 

Après  un  pareil  exemple,  il  reste  démontré  sans 
conteste  que  toutes  les  expéditions  de  la  même  na- 
ture que  les  gouvernements  auront  à  faire  entre 
l'Orient  et  l'Occident  prendi  ont  désormais  la  voie  du 
Canal  où  en  même  temps  s'établit  de  plus  en  plus  le 
courant  du  grand  commerce  maritime. 
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EXPLOITATION 

RECETTES  COMPARÉES    -    JUILLET  1870-1871. 


DETAIL    DES   RECETTES   TRIMESTRIELLES. 


Juillet  1870. 


Juillet  1871. 


AUGMENTATION. 


DIMINUTION. 


Service  du  transit. 

Nombre  de  navires 

Receltes  du  transit  des  navires 

Nombre  de  barques 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marchandises 

Transport  des  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Vente  de  terrains  (domaine  commun) 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments. . .    

Recettes  diverses 

Service  du  lélégraphe. 

Recettes  du  service 

Service  des  eaux. 
Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux l'v 


(39) 

W2.062  51 

(231) 

7.&47  20 

2.989  77 

7.-^02  06 


4.676    21 


21.176    12 


.^i3.768    SO 


(61) 

6i9.334  98 

(233) 

9.771  61 

o.UO  74 

2.930  38 

11.136  10 

4.243  49 

3 . 373  » 

1 1 . 993  39 

1.328  93 

136  30 

6.224  -39 

88. 9  il  63 


(22) 
217.272     47 
(22) 
1.924    41 
2.120     97 


11.136    10 


.373 


1.528    93 


io6    30 


0.224     59 


530.022    70  796.709    38 

.^ucrmentation  totale.   ...Fr 


280.911     SI 


4.331     68 


430    75 


9.182    73 


14.163     16 


266.746    68 


LES  RECETTES  ED  CANAL  DE  SDEZ. 

Le  tableau  que  nous  publions  ci-dessus  atteste  le 
progrès  continu  des  recettes  du  Canal;  il  nous 
donne  la  comparaison  du  revenu  obtenu  dans  les 
mois  comparés  de  juillet  1870  et  1871. 

La  recette  mensuelle  pour  1871  est 

de Fr.         79G.769  38 

el    pour  le  mois   correspondant    de 

l'année  précédente Fr.        S30.022  70 

D'où  une  augmentation  pour  juillet 
1871,  par  rapport  à  juillet  1870  de  Fr.         26G.746  68 
ou  plus  de  oO  0/0. 

Telles  sont  les  recettes  générales  comparées  pour 
les  deux  mois.  Examinons  maintenant  leurs  recettes 
respectives  quant  au  transit: 


Juillet  1870  avait  donné  (navires  et 

barques) Fr.         439.909  71 

Juillet  1871  donne Fr.        659.106  o9 

Augmentation Fr.         219.190  88 

ou  50  0/0. 

Apres  ce  premier  aperçu,  nous  avons  à  envisa- 
ger les  produits  du  Canal  dans  leurs  résultats  d'en- 
semble, c'est-à-dire  dans  les  receltes  comparées  des 
sept  premiers  mois  des  deux  années.  Ces  résul- 
tats, les  voici  : 

1"   RECETTES  GÉ.NÉRALES. 

1"  semestre  1870 Fr.     2.936.939  09 

Juillet  1870 530.022  70 

Sept  prepiier^ mois  de  1870...  Fr.     3.466.96179 
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1"  semestre  1871 Fr.     4.961.8-23  13 

Juillet  1871 790. 7C9  38 

Sept  premiers  mois  de  1871..  Fr.     5.761.592  51 


Augmentation,  en  faveur  des  sept  premiers  mois 
de  1871,  2,294,630.  72  ou  00  0/0.  | 

Comme  dans  les  mois  précédents,  le  résultat  est 
encore  meilleur  et  la  proportion  plus  forte  si  l'on 
compare  seulement  pendant  les  deux  périodes  les 
recettes  du  transit,  c'est-à-dire  le  mouvement  de 
progrès  qui  ne  cesse  de  s'effectuer  dans  le  Canal. 

2°  Recettes  du  transit  (navires  et  barques) . 

1"  semestre  de  1870 Fr.     2.229.044  06 

Juillet 439.909  71 


Sept  premiers  mois  de  1870... Fr.     2.068.953 


{•'semestre  1870 Fr.     4.190.637  30 

Juillet 659.100  59 

Sept  premiers  mois  de  1871... Fr.     4.849.743  89 


Augmentation  en  faveur  des  sept  premiers  mois 
de  1871,  2.180.790  fr.  12  c,  ou83  0/0. 

Nous  pouvons  avoir  maintenant,  sinon  la  certi- 
tude, au  moins  la  pleine  conviction  que  le  progrès 
ne  s'arrêtera  pas  à  ces  chiffres.  En  effet,  dans  une 
autre  partie  de  ce  journal,  nous  publions  le  pro- 
gramme du  passage  de  la  flotte  des  Iranports  du 
gouvernement  anglais  sur  le  Canal  à  compter  du 
l"'  septembre  prochain.  Nous  rappelons,  avec  le 
rapport  présenté  le  24  à  l'Assemblée  générale,  que 
la  maison  anglaise  Alfred  Holt  inaugurera  au  1" 
•ctobre  un  service  hebdomadaire  régulier  entre  Liver- 
pool  et  Shang-Haï. 

Enfin,  comme  nouveau  symptôme  du  développe- 
ment du  traQc  sur  le  canal,  nous  ferons  remarquer 
que  la  liste  des  navires  en  partance  qui  pendant 
les  derniers  mois  avait  sensiblement  augmenté  et 
qui  s'élevait  encore  dans  notre  dernier  numéro  à 
87  navires,  a  été  porté  dans  cette  huitaine,  suivant 
le  tableau  que  nouspublions,  à  llOnavires,  soit  une 
augmentation  de  23  navires  en  sept  jours. 


lE  TRAFIC  DD  THÉ  PAR  LE  CANAL. 

Le  passage  des  steamers  porteurs  de  tlié  à  travers 
le  Canal  de  Suez  prend  un  développement  tous  les 
jours  plus  remarquable  et  par  Timportance  et  le 
nombre  des  cargaisons,  et  par  la  rapidité  des  trajets. 
Voici  d'abord  ce  que  nous  trouvons  dans  le  Times 
du  17  août,  à  propos  d'un  des  navires  dont  nous 
avons  déjà  annoncé  le  transit. 


«  Le  Danube,  arrivé  à  Londres  ce  matin  de  Canton 
est  le  premier  qui  ait  chargé  dans  cette  ville.  Il 
décharge  aux  docks  de  Hay,  près  de  London-Bridgc, 
et  par  conséquent  il  a  porté  sa  cargaison  directement 
des  entrepôts  de  la  ville  de  Canton  aux  entrepôts 
du  centre  du  port  de  Londres. 

»  Ce  navire  épargnait  ainsi  la  dépense  des  allèges 
de  Canton  à  Whampoa,  ainsi  que  celles  d'allégement 
à  Londres.  Le  Danube  a  accompli  son  passage  eu 
67  jours,  tous  les  temps  d'arrêt  compris.   » 

Nous  n'avons  pas  besoin  de  dire  qu'il  était  chargé 
de  thé. 

Voici  maintenant,  d'après  le  journal  de  Port-Saïd 
du  10  août,  les  navires  qui,  du  2  au  9,  avaient  éga- 
lement passé  le  Canal  avec  d'importantes  cargai- 
sons de  la  précieuse   denrée  : 

»  Le  2  coût. 
»  Agamemnon,  vapeur  anglais  de    1,550   ton.,  cap. 
Middlcton,  venant  de  Houg-Kong  charge    de  3,600 
ton.  de  thé,  reparti  le  3  pour  Londres. 

»  Le  3  août. 

a  MoNGOLU,  vapeur  anglais  de  1,946  ton.,  cap. 
Barlow,  venant  de  Hong-Kong  chargé  de  1,800  ton. 
de  thé  et  soie,  129  passagers,  reparti  le  3  pour  Sout- 
hampton. 

»  Ce  navire  à  la  Compagnie  péninsulaire. 
^  Le  i  août. 

»  Abbotsford,  vapeur  anglais  de  649  ton.,  cap. 
Manu,  vouant  de  Foo- Chow  charge  de  1,400  ton. 
de  thé,  reparti  le  4  pour  Londres. 

t>  Le  8  août. 

»  AcHiLLEs,  vapeur  anglais  de  1,550  ton.,  cap  Rus- 
sel,  venant  de  Chine  chargé  de  3,000  ton.  de  thé  et 
soie,  28  passagers,  reparti  le  8  pour  Londres. 

«  TcHiATCHOFF,  vapcur  russe  de  1,197  ton.,  cap. 
Richtcr,  venant  de  Haukow  chargé  de  2,664  ton. 
de  thé,  reparti  le  8  pour  Odessa. 

»  Ce  navire  à  la  Compagnie  russe. 


»  Le  9  août. 
»  Glendauroch,  vapeur  anglais  de  954  ton,, 
Berryman,  venant  de  Foo  Chow  chargé    de 
ton.  de  thé,  allant  à  Londres. 


cap. 
2,100 


»  Tweed,  vapeur  anglais  de  852  ton.,  cap.  Duff, 
venant  de  Canton  chargé  de  1,740  ton.  de  thé,  1 
passager  allant  à  Londres.  » 
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NAVffiES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE    22   AOUT   1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


Ada 

Agra 

Akola 

Albay 

Alonzo 

Alphée 

Arcot 

Arcturus 

Aihenian 

Australia 

Ava 

Babel 

Baghdad 

Benledi 

Bivouac 

Cambodge 

Canton 

City  of  Cambridge 

City  of  Poonah 

Commander 

Corinna 

Crocodile 

Danube 

Donnai 

Duke 

Emblehope 

Enterprise 

Eil-King 

Euphrates 

European 

Euxine 

Excelsior 

Glendarroch 

Glengyle 

Gordon-Castle 

Gouvern.-gen.-.Mijer 

Henri  IV 

Hoogly 

India 

Invesligator 

Jumna 

Killarney 

Krishna 

Lord  ol  the  Isles 

Malabar 

Meï-Kong 

Mesopotamia 

Nebraska 

Odessa 

Orlando 

Parana 

Peïho 

Persia 

Petersburg 

Provence 

Queen-Victoria 

Redewater 

Russia 

Rydal-Hall 

Scindia 

Scotland 

Serapis 

Shiraz 

Singupore 

Sirius 

Sulina 


DESIGNA- 
TION 


vapeur 


voilier 
vapeur 


transp.  àvap 
vapeur 

voilier 
vapeur 

transp.  àvap. 
vapeur 


transp.  àvap 
vapeur 


transp.  à  vap 
Tapeur 


transp.  à  vap 
vapeur 


1.0:iS 


I.IIM 

1.306 


1.90-2 
1  113 


1.682 
1.213 

l..i,SO 
1..456 

61)6 

3.001 

561 


1.006 
1.068 
3.001 


890 
1.2S9 
1.263 


1.767 
806 

3.001 

!)(i6 
1.SI.J 
3.001 


819 
1.1 0-l 
1.027 
1.891 

765 
1.061 
1.550 


1.022 


1.256 
3.001 
866 
1.4 '(5 
1.411 
1.018 


PORT  DE 


DÉFAUT 

DESTINATION 

Londres 

Bombay 

» 

Calcutta 

Glasgow 

Manille 

Liverpool 

Bombay 

Marseille 

Chine 

Londres 

Calcutta 

Liverpool 

> 

New  port 

Mer  Rouge 

Londres 

Bombay 

Marseille 

Chine 

Londres 

Bassorah 

» 

Bombav 

Glasgow 

Rangoon 

Liverpool 

Bombay 

Marseille 

Chine 

Londres 

, 

Liverpool 

Calcutta 

„ 

Chine 

Londres 

Calcutta 

Portsmoutli 

Bombav 

Londres 

Japon 

Marseille 

Chine 

Newport 

Mer  Rouge 

Londres 

Calcutta 

« 

Chine 

« 

BoD'bay 

Portsmouth 

t 

Liverpool 

» 

Londres 

Calcutta 

1) 

Chine 

» 

' 

Glasgow 

Batavia 

Londres 

Calcutta 

Marseille 

Chine 

Gênes 

Bombay 

Londres 

Batavia 

Portsmouth 

Bombav 

Liverpool 

Calcutta 

Londres 

Chine 

Portsmouth 

Bombav 

Marseille 

Chine 

Londres 

Baghdad 

» 

Bombay 

II 

Chine 

» 

Bombay 

Marseille 

Chine 

Gènes 

Bombav 

Londres 

Calcutta 

Marseille 

Cfiine 

Liverpool 

Calcutta 

Londres 

Bombav 

,) 

Calcutta 

Liverpool 

n 

Londres 

» 

Portsmouth 

Bombay 

Liveqiool 

Batavia 

Londres 

Calcutta 

Liverpool 

» 

Londres 

» 

INDICATIONS 


parti  le  30  juillet. 

sorti  de  Douane  le  18  août. 

passé  à  Malte  le  16  août. 

parti  le  17  août. 

à  partir  le  23  août. 

parti  le  20  août. 

à  partir  le  23  août. 

parti  le  4  août. 

parti  le  13  août. 

entré  en  douane  le  10  juin 

à  partir  le  29  octobre. 

parti  le  18  août. 

parti  le  II  août. 

à  partir  le  12  octobre. 

à  partir  le  1"''  septembre. 

à  partir  le  26  novembre. 

à  partir  comm'  de  septembre. 

à  partir  le  30  août. 

à  partir  comm'  de  septembre. 

parti  le  17  août. 

parti  le  30  juillet. 

à  partir  le  3  octobre. 

à  partir  le  28  août. 

à  partir  le  15  octobre. 

parti  le  10  juillet. 

à  partir  le  13  septembre. 

entré  en  douane  le  13  juillet. 

à  partir  le  25  août. 

à  jiartir  le  17  octobre. 

à  partir  en  septembre. 

parti  le  16  août. 

à  partir  vers  le  22  août, 

à  partir  en  septembre. 

parti  le  11  août. 

à  partir  en  octobre. 

en  charge. 

parti  le  14  août. 

à  ]iarlir  le  17  si^ptembre. 

à  partir  le  2t  septembre. 

sorti  de  douane  le  18  août. 

à  partir  le  25  novembre. 

à  partir  le  28  août. 

à  partir  en  septembre. 

à  partir  le  25  août. 

à  partir  le  24  septembre. 

à  partir  le  10  décembre. 

à  partir  le  31  août. 

à  partir  vers  le  1=''  septembre 

à  partir  le  22  août. 

à  partir  le  25  septembre. 

à  partir  vers  le  5  septembre. 

à  partir  le  12  novembre. 

à  partir  le  24  août. 

à  partir  le  31  août. 

à  partir  le  3  septembre. 

à  partir  en  novembre. 

à  partir  le  20  .septembre. 

entré  en  douane  le  8  août. 

à  partir  le  5  septembre. 

à  partir  le  15  septembre. 

d  partir  vers  le  30  sepembre. 

à  partir  le  10  octobre. 

à  |!artir  le  l"''  septembre. 

à  partir  le  10  septembre. 

à  partir  vers  le  IS  septembre. 

à  partir  le  2  septembre. 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  M  PARTANCE  OD  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE   i 

22  AOUT  1871    (Suite). 

PORT  DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 

TONNAGE 

^_ — ~~ 

INDICATIONS 

—            — .1» — ■ 

TION 

DÉPART 

DESTINATION 

Tenasserim 

vaptnir 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  10  août. 

Tigre 

1.7-20 

Mar.seillc 

Chine 

à  partir  le  l'^''  octobre. 

Timsah 

„ 

907 

Liverpool 

Calcutta 

sorti  de  douane  le  18  août. 

Viceroy 

„ 

Londres 

n 

à  partir  le  23  septembre. 

Virago 

I 

1 .  453 

« 

» 

parti  le  9  août. 

Yixen 

, 

1  .081 

n 

n 

parti  le  18  août. 

Warrior 

„ 

036 

Liverpool 

Chine 

en  charge. 

Waslii 

„ 

Londres 

Japon 

parti  le  14  juillet. 

Winestead 

n 

Calcutta 

à  partir  le  2.5  août. 

Yeddo 

„ 

» 

Bombay 

à  partir  le  28  août. 

Ajax 

i.,-;40 

Chine 

Londres 

passé  à  Singapore  le  11  août.          | 

Àlphée 

» 

i\larseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Apis 

„ 

7.S,S 

Bombay 

Trie-ste 

parti  le  22  juillet. 

Atalanta 

„ 

1.478 

Calcutta 

Londres 

à  partir  en  août. 

Ava 

„ 

1  .002 

Chine 

Marseille 

parti  le  11  août. 

Rellona 

„ 

1.430 

Calcutta 

Londres 

passé  à  Aden  le  14  août. 

Cambodge 

H 

1.082 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  septembre. 

Cily  of  Mecca 

„ 

1.161 

Calcutta 

Londres 

parti  le  3  août.                                  j 

Clan  Alpine 

„ 

Chine 

I 

en  route. 

Cronodile 

transp.àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsinoutli 

à  partir  le  24  novembre. 

Donnaï 

vapeur 

1.68i 

Chine 

Mar.seillc 

à  partir  h;  20  décembre. 

Dryad 

sloop  à  vap 

Al'rique-Oricnt. 

Angleterre 

à  partir  en  septembre. 

Elgin 

vapenr 

889 

Chine 

Londres 

pa.ssi'  à  Galles  le  3  août.                     | 

Euplirates 

transp.à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  S  décembre.                       i 

Hoogly 

vapeur 

1.767 

Chine  " 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

India 

„ 

806 

Bombay 

Gênes 

parii  vers  le  3  août. 

Jiimna 

transp.  à  vap. 

3  001 

»' 

Portsmouth 

à  partir  le  i"  octobre. 

Malabar 

, 

3.001 

» 

» 

à  partir  le  13  novembre. 

Mcï-Kong 

vapeur 

Chme 

Marseille 

à  parlir  le  11  octobre.                       \ 

Nestor 

1  .  41 1 

» 

Londres 

passé  à  Singapore  le  28  juillet.        ; 

Nile 

„ 

1.081 

Calcutta 

» 

en  charge  le  15  juillet. 

Obère  n 

, 

Chine 

» 

en  route.                                           i 

Peï-Ho 

1.891 

» 

Marseille 

à  parlir  le  8  septembre. 

Provence 

1.550 

» 

.) 

à  parlir  le  8  novembre. 

Punjaiib 

„ 

Calcutta 

Londres 

à  partir  en  août. 

Du  iUivter 

„ 

1.100 

» 

» 

parti  le  8  août. 

Scotland 

„ 

l.ij6 

» 

« 

à  partir  en  août. 

SeagiiU 

„ 

097 

Chine 

» 

parti  le  5  août. 

Serapis 

transp. à  vap. 

3.001 

Bombay 

3  Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Singapore 

vapeur 

1  .  4  tD 

Calcutta 

Londres 

parti  le  22  juillet. 

Statesman 

1.209 

Chine 

» 

passé  à  Aden  le  17  août. 

Tigre 

1 . 7-29 

,, 

Marseille 

parti  le  14  juillet. 

Tigre 

„ 

1.729 

» 

g 

à  parlir  le  6  décembre. 

"Yorkshire 

' 

1.771 

Calcutta 

Londres 

à  parlir  en  août. 

Total  :  HO  naviit^s. 

lE  TRANSPORT  A  VAPEDR  lE  JAPON. 

On  lit  daus  le  Journal  de  Marseille: 

«  Lo  grand  transport  à  vapeur  lo  Jnpou,  parti  de 
Saigon  depuis  le  29  juin,  est  enfin  retrouvé.  L'avis 
officiel  de  son  entrée  dans  la  Méditerranée  par  le 
Canal  de  Suez  est  venu  calmer  les  inquiétudes  d'un 
grand  nombre  de  familles  qui  no  pouvaient  pas  s'ex- 
pliquer le  retard  éprouve  par  ce  navire  dont  la 
marche  supérieure  est  un  fait  incontestable;  le  Ja- 
pon ramenant  en  France  5  ou  600  malades  et  con- 
valescents avait  déjà  5S  jours  de  mer  lorsqu'on  a 
reçu  de  ses  nouvelles.» 


«  Toulon,  le  22  août  IS71.  —  A  la  suite  d'une  tra- 
versée de  57  jours,  le  grand  transport  à  vapeur,  le 
Japon,  commandé  par  M.  Azan,  capitaine  de  frégate, 
a  mouillé  en  petite  rade,  hier  à  midi  et  demi,  ve- 
nant do  Saïgon,  en  ramenant  en  France  613  passa- 
gers militaires  cl  marins,  congédiés,  malades  et 
convalescents  :  il  en  était  "jwrti  644  de  la  Colonie, 
mais  31  ont  succombé  en  route,  enlevés  par  les 
fièvres  paludéennes  ou  la  dyssenterie  ;  il  n'y  a  pas 
trop  lieu  de  se  plaindre  de  ce  déchet,  quand  ou 
pense  que  la  plupart  de  ces  malheureux  ne  sont 
pas  logés  et  sont  obligés  de  couclier  sur  le  pont. 

»  Parti  de  Saigon,  le  27  juin  à  7  heures  du  matin, 
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le  Japon,  était  le  30  à  Singapore,  le  10  juillet  à 
Pondichéry,  pour  cause  de  force  majeure,  le  2  août 
à  Aden,  le  11  à  Suez,  le  12  à  Port-Saïd,  qu'il  a 
quitté  le  14,  faisant  route  directe  sur  Toulon,  où  il 
est  arrivé  en  7  jours. 

«  Le  Japon,  ayant  besoin  de  réparations  dans  sa 
machine,  sera,  dit-on,  remplacé  par  VEuropéen,  que 
l'on  attend  du  Sénégal.  » 


LE  TRAFIC  DD  GOLFE  PERSIQUE. 

Sous  ce  titre  nous  trouvons  daus  le  Levant  Times 
and  shipping  Gazette  du  8  août  des  renseignements 
qui  nous  prouvent  que  l'influence  du  Canal  de  Suez 
commence  à  se  faire  sérieusement  sentir  dans  le 
golte  Persique,  l'un  des  points  les  plus  rapprochés 
de  Suez.  Les  voici: 

«  Un  rapport  au  Gouvernement  de  l'Inde  rédigé 
par  le  colonel  Pelly  résidant  au  golfe  Persique  atteste 
le  rapide  développement  du  commerce  entre  les 
ports  de  Flnde  et  les  golfes  d'Oman  et  de  Perse. 
Il  y  a  neuf  ans  aucun  steamer  marchand  ne  navi- 
guait dans  le  golfe  Persique  ;  mais  depuis  cette 
époque,  le  Bristish  India  steam  navigation  Company  a 
établi  un  service  régulier  entre  Bombay  etBashire  et 
le  nombre  des  steamers  a  continué  àaugmenter. L'année 
dernière  une  ligne  turque  de  steamers  a  commencé 
à  naviguer  entre  Constantinople  et  Bassora,  par  le 
Canal  de  Suez,  et  une  Compagnie  anglaise  a  établi 
un  service  entre  Londres  et  le  golfe  par  la  même 
route. 

»Des  steamers  appartenantà  deux  compagnies  per- 
sanes qui  se  sont  placées  sous  la  protection  du  pa- 
villon britannique  voyagent  entre  le  golfe  et  l'Inde. 

»  La  valeur  brute  du  trafic  montant  et  descen- 
dant les  golfes  de  Perse  et  d'Oman  est  estimée  à 
près  de  6  millions  de  liv.  st.  (loO millions  de  francs) 
dont  4  millions  appartiennent  au  trafic  seul  avec 
Bombay,  Calcutta  et  Kurrachée.  La  valeur  du  trafic 
avec  Bombay  était  de  792,460  liv.  st.  en  1844-4o  et 
elle  a  atteint  son  plus  haut  point,  3,443,740  liv.  st., 
en  lG6û-66.  La  fin  de  la  guerre  américaine  fil  ré- 
trograder le  commerce  du  coton  à  son  état  ancien, 
et  les  troubles  successifs  des  cinq  dernières  années 
sur  la  côte  arabique  ont  eu  une  fâcheuse  ii^fluence 
sur  le  trafic.  Mais  que  nous  revenions  à  des  cir- 
constances ordinaires,  et  nous  verrous  un  prompt 
accroissement. 

»  La  quantité  d'opium  exportée  de  Bushire  et  de 
Bunder-Abbas  pour  le  marché  chinois,  s'est  accrue 
de    l,34o  caisses  en  1868,  à  2,o40  caisses  en  1869. 

«  La  valeur  moyenne  de  la  caisse  est  évaluée  à 
120  liv.  st.,  et  la  valeur  de  l'opium  embarqué  en 
18G9  a  été  de  30o,000  liv.  st.  » 
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ERRATDM. 

Les  uaviresénumérés  daus  le  tableau  ci-dessus  sont 
au  nombre  de  SI.  Nous  avions  annoncé,  dans  notre 
numéro  du  3  août,  que  le  chiEFre  des  navires  ayant 
transité  en  juillet  dans  l'isthme  était  de  6S.  C'était 
une  erreur  provenant  d'abord  de  ce  que  nous  avions 
attribué  au  mois  de  juillet  des  navires  entrés  dans 
le  Canal  seulement  le  ^«'  août,  date  du  télégramme, 
et  ensuite  de  ce  que  les  dépêches  télégraphiques 
avaient  indiqué,  comme  formant  deux  navires,  un 
seul  navire  portant  un  prénom  et  un  nom. 


LES  OBSERVATIONS  SCIENTIFIQUES  DANS  L'ISTHME- 

Des  communications  intéressantes  ont  été  faites 
à  l'Académie  des  sciences  sur  le  mouvement  des 
eaux  et  sur  les  phénomènes  météorologiques  dans 
l'Isthme  et  le  Canal  de  Suez.  Nous  trouvons  dans 
le  compte  rendu  de  l'Académie  des  sciences, 
séance  du  7  août ,  publié  par  l'Avenir  national,  le 
résumé  ci-après  de  ces  observations  : 

«  M.  Ferdinand  de  Lesseps  transmet  le  résultat 
des  observations  recueillies  le  long  du  Canal  mari- 
time de  Suez,  sur  les  marées  et  la  marche  du  ûot. 
Le  service  des  maréographes  est  fait  par  seize  obser- 
vateurs tous  les  quarts  d'heure,  et  les  postes  d'ob- 
servation sont  distribués  le  long  du  trajet  depuis 
Port-Saïd  jusqu'au  port  de  Suez,  et  piincipalement 
aux  points  remarquables,  soit  aux  lacs  Menzaleh, 
Kantara,  ElFerdane,  Seuil  d'El-Guisr,  le  lac  Timsah, 
le  Serapeum,  les  lacs  Amer,  le  plateau  de  Cha- 
louf,  la  plaine  de  Suez. 

»  Les  derniers  événements  ont  empêché  de  faire 
les  observations  régulièrement;  mais  la  direction  de 
la  Compagnie  y  tiendra  désormais  la  main,  et  la 
science  pourra  s'enrichir  de  faits  nouveaux  et  inté- 
ressants sur  la  marche  de  l'onde  depuis  la  Méditer- 
ranée jusqu'à  la  mer  Rouge,  et  de  l'influence  des 
vents  sur  la  vitesse  du  flot  et  du  courant.  On  sait 
que  le  Canal  paraît  avoir  déjà  modifié  le  climat  du 
pays  ;  il  pleut  là  où  la  pluie  ne  s'était  jamais  mon- 
trée avant  le  percement  de  l'isthme  ;  il  y  a  une  vé- 
ritable utilité  à  poursuivre  les  observations  déjà 
établies  par  M.  de  Lesseps  avant  la  guerre.  Le  Ca- 
nal constitue  un  cours  d'eau  important  dont  il  faut 
apprendre  à  bien  déterminer  le  régime  ;  il  mesure  à 
la  ligne  d'eau  dOO  mètres  de  24  à  44  au  plafond, 
et  sa  profondeur  n'est  jamais  moindre  de  8  mètres  ; 
elle  atteint  souvent  8  m.  oO.  Le  parcours  total  at- 
teint IG'2  kilom.  Une  pareille  masse  d'eau  peut  bien, 
en  elTet,  jouer  son  rôle  dans  la  météorologie  de  la 
contrée.  » 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO-CHINE  ET  LA  CHINt. 

(Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  6,  13,  22,  27  juillet, 
3,  10  ell7  août  1871.) 


Commerce  de  la  Cochincbine. 

Le  commerce  de  Saïgon  consiste,  en  premier  lieu,  dans 
l'importance  réellement  considérable  du  riz,  dont  l'expor- 
tation s'élève  chaque  année,  en  moyenne,  à  environ  200,000 
tonnes,  d'une  valeur  approximative  de  33  à  40  millions  de 
francs,  et  qui  pourrait  doubler  en  peu  de  temps  s'il  y  avait 
suffisamment  de  bras. 

La  récolte  de  l'an  dernier  n'a  pas  été  considérée  comme 
abondante;  cette  année  elle  se  présente  sous  les  plus  heureux 
auspices.  Pendant  mon  séjour,  le  riz  a  été  repiqué  partout 
par  un  temps  nébuleux,  avec  addition  de  pluies  presque 
journalières,  ce  qui  assure  la  reprise  des  plants,  et,  par 
conséquent,  une  belle  récolte. 

La  plus  grande  partie  de  nos  riz  s'exporte  généralement 
pour  la  Chine,  le  Japon  et  les  détroits  ;  le  reste  de  la  récolte 
va  à  Maurice,  à  Bourbon  et  en  Europe. 

Cette  année,  le  Tonquin  (comme  on  le  sait,  placé  sous  la 
domination  de  l'empire  d'Annam)  en  a  demandé  beaucoup  ; 
aussi  les  riz  de  la  fm  de  cette  saison  se  paient  irès- 
cher. 

On  peut  être  certain  que  le  riz  de  Saïgon,  une  fois  bien 
connu,  prendra,  chaque  année,  une  plus  grande  part  dans 
les  exportations  pour  l'Europe,  où  il  est  déjà  très-apprécié 
pour  la  distillerie.  On  se  rappelle  aussi  qu'à  l'exposition 
universelle  de  1807,  ce  riz  a  été  jugé  supérieur  à  celui  de 
Rangoon. 

Dans  mon  précédent  rapport  sur]  la  Birmanie  anglaise, 
j'ai  déjà  signalé  l'avantage  immense  du  port  de  Saïgon, 
qui,  placé  sur  la  route  que  suivent  les  nombreux  navires 
entrant  et  sortant  des  mers  de  Chine,  a  toujours  des  frets 
très-inférieurs  à  ceux  du  port  d'Akiab. 

On  sait  encore  que  les  riz  les  meilleurs  marchés  du 
monde  sont  ceux  de  Saïgon  ;  car  on  ne  peut  faire  entrer 
en  ligne  de  compte  les  riz  de  Bankok,  si  chétifs,  si  maigres, 
riz  semés  à  la  manière  de  nos  céréales  d'Europe,  c'est- 
à-dire  à  la  volée,  tandis  que  tous  les  riz  de  notre  Cochin- 
cbine sont  repiqués,  ce  qui  leur  donne  plus  de  poids  enfin 
dans  le  grain. 

Le  poivre  prendra  chaque  jour  plus  d'importance  dans 
nos  exportations,  et  il  en  sera  de  même  du  sucre,  de  la 
soie,  de  l'indigo,  du  coton  enfin,  retours  dont  je  parle  plus 
loin  à  l'article  Agriculture,  retours,  dis-je,  dont  notre  co- 
lonie peut  déjà  fournir  beaucoup,  et  dont  un  seul  de  ces 
riches  produits  peut  faire  la  fortune  d'une  colonie. 

Si  l'on  ajoute  à  cela  le  café,  le  cacao  et  les  autres  articles 
de  moindre  importance,  comme  l'huile  de  coco,  les  ara- 
chides, le  china-grass  ou  ma  des  Chinois,  le  sésame,  le  ben- 
join, la  cardamone,  l'anis  étoile,  l'assa  fœtilda,  noix  vo- 
mique,  borax,  cire  d'abeilles,  cannelle,  gingembre, stic-laque, 
les  cuirs,  bois  d'ébénisterie  et  de  construction,  etc.,  etc.; 
tous  ces  riches  produits  abondent  dans  la  basse  Cochinchine 
et  il  ne  manque  que  des  bras  pour  les  recueilUr. 

J'ai  l'honneur.  Monsieur  le  Ministre,  de  vous  adresser 
comme   annexes  à  mon  rapport   une  série  de  tableaux 
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trc's-iiitt'ressants,  qui  montrent  l'importance  extraordinaire 
de  notre  colonie,  comme  de  son  commerce,  api-ès  si  peu 
d'années  d'existence  ;  car,  au  milieu  des  liésitations  de  la 
nii'lropole  sur  la  nécessité  d'abandonner  ou  de  garder  la 
colonie,  on  ne  peut  réellement  la  considérer  bien  établie 
que  depuis  quatre  ou  cinq  ans,  et  déjà  son  commerce  d'im- 
portation, d'environ  30  millions  de  francs,  se  balance  par 
une  exportation  du  même  cliilTre.  Que  serait-ce  si  l'on  au- 
torisait l'iinportalion  un  peu  en  grand  des  Gliinois?  Dans 
cinq  ans,  au  lieu  de  10  millions  de  francs  de  revenus,  on 
jicut  affirmer  que  la  Cochinchine  rapporterait  cà  la  France 
50  millions  chaque  année. 

Malgré  tout  l'intérêt  qu'ils  présentent,   nous    ne  croyons 
jias,  à  cause  de  leur  étendue,  devoir  reproduire  ces  tableaux, 
et  nous  nous  bornerons  à  en  donner  le  résumé. 
Ils  comprennent: 

N°  i.  Le  nombre  des  navires  au  long  cours; 

N"  2.  Leur  provenance; 

N°  3.  Leur  destination; 

N"  4.  Les  importations  jwr  navires  au  long  cours; 

N"  5.  Les  exportations  id. 

N"  6.  Navigation  côtière  par  barques  annamites; 

N"  7.  Importations  par  barques  annamites; 

N"  8.  Exportations  id. 

N"  9.  La  répartition  du  riz  par  pays; 

N°  10.  Le  résumé  du  mouvement  commercial  du  1"'  oc- 
obre  1867  au  1"  octobre  1868,  s'élevant  à  70,372,100  fr. 

Un  autre  tableau,  u"  11,  indique  le  commerce  du  Cam- 
bodge et  les  divers  produits  que  nous  en  tirons;  mais, 
connue  on  le  pense,  en  l'absence  de  toute  Douane  dans 
notre  colonie,  il  échappe  à  l'Administration  un  certain  nom- 
bre débarques  qui,  sortant  et  entrant  la  nuit  à  la  faveur 
des  marées,  emportent  et  importent  des  marchandises  qui 
échappent  ainsi  à  tout  contrôle.  On  ne  lira  pas  sans  inté- 
rêt les  détails  sur  ces  singuliers  approvisionnements,  destinés 
pour  la  plupart  à  la  Chine  ;  ce  sont  des  nerfs  de  cerf,  de 
buffle,  des  estomacs  et  ailerons  de  poissons,  des  os  de  tigre 
et  d'éléphant  et  aussi  leurs  peaux  et  jusqu'à  des  crocodiles 
vivants  qu'on  apporte  garrottés  sur  les  marchés,  et  dont  on 
peut  voir  sur  les  fleuves  de  grands  viviers  entourés  de 
pieux,  et  auxquels  viennent  s'amarrer  les  barques  et  ba- 
teaux desquels  on  peut  voir  s'ébattre  ces  aftreux  animaux 
dont  la  chair  est  très-appréciée  des  Annamites,  comme  celle 
du  singe,  des  vampires,  des  rats,  etc.,  etc. 

Au  tableau  n"  ,4  des  importations,  figurent  quelques 
marchandises  qui  ont  besoin  d'exphcalions:  ainsi,  l'ail  en 
jumier  et  en  jarre  ne  vient  pas  de  France,  mais  bien  de 
liankok,  et  ])our  la  somme  assez  importante  de  500  mille 
francs. 

Les  Annamites  aiment,  comme  les  Ciiinois,  beaucoup 
l'ail;  ils  le  mélangent  à  leurs  nombreux  condiments,  et 
surtout  à  cet  assaisonnement  noirâtre  demi-liquide,  d'une 
odeur  si  repoussante,  où  il  entre  du  poisson  pourri,  etc. 

Les  cotonnades,  les  draps,  sont  généralement  de  prove- 
nance anglaise;  ces  tissus  sont  importés  principalement  de 
Singapore  et  par  les  Chinois,  qui  les  achètent  à  crédit,  et 
qui,  la  plupart  du  temps,  se  contentent  pour  tout  bénéfice, 
de  l'intérêt  qui,  chez  les  Annamites,  s'élève  souvent  jusqu'à 
3ij  p.  0/0  par  an,  et  même  quelquefois  jusqu'à  50  p.  0/0. 
Ausii  les  Cochinchinois  n'hésitent  pas  à  hypothéquer  leurs 


biens  pour  emprunter  aux  étrangers  à  30  p.  0/0,  quand 
le  lendemain  ils  peuvent  placer  à  leurs  compatriotes  à  rai- 
son de  50  p.  0/0. 

Les  parapluies  sont  chinois;  ils  sont  en  papier  huilé,  et 
les  habitants  s'en  servent  aussi  bien  contre  l'ardeur  du 
soleil  que  contre  la  pluie. 

Les  porcelaines  sont  également  chinoises;  elles  sont  or- 
nées de  dessins  bleus;  ce  sont  pour  la  plupart  des  bols,  des 
soucoupes,  des  théières  de  la  sorte  la  plus  commune,  fabri- 
qués dansle  Fokien. 

Importation  de  l'raucc. 

L'importation  des  marchandises  de  France  s'est  bornée,  jus- 
qu'alors, aux  objets  nécessaires  à  l'alimentation  des  troupes 
comme  aux  objets  d'habillement  pour  les  Européens, 

Les  fournitures  pour  la  marine  consistent  en  tous  objets 
nécessaires  aux  navires,  puis  en  vins  qui  doivent  être  foncés 
en  couleur  et  charchés  d'esprit,  afin  de  pouvoir  supporter 
le  climat,  en  rhum,  eau-de-vie,  etc.,  etc.  Les  farines  doi- 
vent venir  un  tiers  d'Europe,  et  le  reste  généralement  |de 
San  Francisco,  où  on  les  trouve  à  bon  compte,  ainsi  que 
les  blés  et  autres  céréales. 

Les  articles  de  Paris  :  chaussures,  chapeaux,  vêtements, 
parapluies,  etc.,  ne  sont  importés  qu'en  minime  quantité 
et  en  proportion  à  la  population  étrangère,  encore  trop 
restreinte.  < 

La  monnaie  courante  est  la  piastre  mexicaine  non  chopée 
à  la  manière  des  Chinois;  celles  fabriquées  à  Hong-kong 
n'ont  pas  cours  dans  la  colonie,  et  cela  est  très-bien  vu,  car 
il  existe  un  grand  abus  en  chine,  surtout  sur  la  monnaie 
chopée,  c'est-à-dire  martelée  de  coups  de  poinçons,  d'où  il 
manque  souvent  jusqu'à  un  quart  du  poids.  La  piastre 
mexicaine  a  un  change  fixé  à  5,S3. 

La  petite  monnaie  est  semblable  à  celle  des  Chinois,  mais 
au  lieu  d'être  en  cuivre,  elle  est  en  zinc;  elle  est  trouée  au 
milieu  et  enfilée  par  ligatures,  et  il  en  faut  environ  600 
pour  1  franc,  par  conséquent  3,000  pour  5  francs.  Cette 
monnaie  continue  à  être  frappée  à  Hué;  sa  grande  division 
et  son  poids  en  rendent  l'usage  très-incommode,  mais  elle 
permet  l'achat  de  l'objet  de  la  moindre  valeur. 

Commerce  du  Cambodg;e, 

Le  Cambodge,  comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  placé  sous  le 
protectorat  de  la  France,  avec  une  population  de  1  million 
d'habitants,  ayant  des  terrains  d'alluvion  tout  à  fait  simi- 
laires à  ceux  de  notre  Cochinchine,  donnera,  dans  peu 
d'années,  une  grande  impulsion  aux  exportations  de  notre 
colonie.  Le  Cambodgien  aime  l'agriculture,  comme  il  aime 
la  pêche  et  la  conduite  de  bateaux  ou  jonques  ;  il  est  très- 
vigoureux  et  plutôt  de  taille  élevée,  tandis  que  l'.^nnamite 
est  généralement  de  petite  taille. 

Le  Cambodge  a,  de  plus  que  la  Cochinchine,  son  grand 
lac,  où  les  poissons  détentes  espèces  abondent,  et  où,  chaque 
année,  à  la  montée  et  à  la  descente,  il  se  fait  des  pêches 
réellement  miraculeuses;  ces  poissons  sont  préparés  de  dif- 
férentes manières:  les  petits,  alevins,  le  fretin,  enfin,  est 
étalé  au  soleil  sur  des  nattes,  et  n'a  besoin  que  d'être  tenu 
sec  pour  sa  conservation  ;  les  poissons  plus  gros  reçoivent 
un  peu  de  sel  ;  quant  aux  gros  poissons,  ouverts  en  deux 
parties,  ils  sont  tantôt  fumés,  tantôt  salés,  et  les  bateaux, 
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les  jonques  les  emportent  dans  les  détroits,  au  Tonquin, 
dans  l'île  d'Hainaii  et  en  Chine. 

Il  descend  aussi  du  grand  lac  de  Cambodge  beaucoup  do 
poissons  vivants  ;  c'est  une  espèce  de  carpe.  Ces  poissons 
sont  placés  dans  des  réservoirs  en  bambou,  à  l'arrière-train 
de  bois.  A  Win-long,  on  voit  de  nombreux  viviers  entourés 
de  pieux  sur  les  rives  du  Mékong  antérieur. 

On  pourra  voir,  par  le  relevé  des  douanes  cambodgiennes 
au  tableau  n*  11,  la  grande  variété  de  produits  que  peut 
fournir  ce  pays. 

Le  coton,  figurant  pour  la  somme  de  973,123  francs,  a, 
cette  année,  décuplé  ses  exportations  ;  ce  coton  arrive  à 
Saïgon  en  ballots  recouverts  de  nattes,  non  pressé,  non 
égrené;  il  est  d'une  qualité  dite  à  courte  soie,  mais  il  a 
de  la  ténacité,  et  apprécié  des  Chinois,  il  est  emporté  et 
égrené  sur  les  lieux  de  consommation.  C'est  un  produit  des- 
tiné à  prendre  une  grande  extension,  car  la  température, 
le  climat  du  Cambodge,  sont  trcs-favorables  à  cette  plante. 

Le  tabac  paraît  également  devoir  parfaitement  réussir 
au  Cambodge:  ses  feuilles  sont  larges,  minces  et  d'une 
grande  ténacité.  L'emploi  en  France  sera  sans  doute  ap- 
précié pour  l'enveloppe  de  nos  cigares  communs.  Plus  tard, 
quand  on  aura  introduit  des  graines  des  bonnes  espèces 
de  tabac,  et  qu'on  cultivera  la  plante  avec  plus  de  sois,  on 
pourra  en  tenter  l'exportation  pour  l'Europe. 

Le  poivre  est  un  des  produits  que  nous  recevons  éga- 
lement du  Cambodge;  le  grain  est  noir,  lourd  et  de  très- 
bonne  qualité. 

Les  bois  de  construction  et  aussi  ceux  qui  servent  pour 
élever  nos  maL«onsà  Sa'îgon,  nous  viennent  du  Cambodge, 
avec  une  quantité  considérable  de  pirogues,  de  bambous, de 
rotins,  etc. 

La  qualité  des  rotins  n'est  malheureusement  pas  belle  ; 
ils  servent  généralement  aux  liens,  aux  cordages,  etc.,  et 
l'exportation  jusqu'à  la  Chine  en  est  très-considérable.  Si 
on  introduisait  et  plantait  dans  les  forêts,  sur  le  bord  des 
fleu\es,  le  beau  rotin  de  Banjermassin,  il  y  réussirait,  mais 
l'espèce  n'y  existe  pas. 

Agriculture. 

Pour  le  géographe,  pour  l'observateur,  s'il  jette  un  rapide 
coup  d'œil  sur  la  carte,  non  pas  ces  cartes  lilliputiennes  de 
nos  collèges,  mais  bien  sur  les  admirables  cartes  pupliées 
par  la  Marine,  il  a  déjà  vu  l'importance  du  vaste  delta  co- 
chinchinois;  il  a  vu  ses  fleuves,  ses  arroyos  si  utiles  aux 
transports  de  récoltes  de  l'intérieur,  et  il  a  déjà  pu  juger 
des  immenses  ressouivis  de  notre  colonie. 

En  effet,  c'est  qu'il  est  impossible  de  trouver  une  con- 
trée plus  favorisée:  d'un  côté,  une  chaleui  tropicale,  de 
l'autre,  des  inondations  périodiques  qui  arrivent,  chaque 
année  à  des  époques  parfaitement  déterminées,  et  en  coïn- 
cidence avec  la  saison  aes  pluies. 

Le  Mékong,  cet  admirable  fleuve,  qui,  dit-on,  prend  sa 
source  dans  les  montagnes  du  Thibet,  a  plus  de  600  mille 
dans  l'intérieur,  dont  plusieurs  affluents  traversent  les  riches 
provinces  chinoises  du  Sichuen,  du  Yunnan.  Après  avoir 
franchi  le  Laos,  il  arrive  dans  les  vastes  plaines  du  Cam- 
bodge, puis  enfin  en  Cochinchine,  oij,  par  sa  largeur,  il 
forme  de  véritables  bras  de  mer.  Ces  vastes  nappes  d'eau, 
souvent  agitées  par  les  vents,    attaquent,  par  leurs   lames 


répétées,  les  berges  formées  de  terre  d'alluvion.  Les  cou- 
ranls  déplacent  aussi  des  îles  entières  et  chargées  d'un  li- 
mon jaune  et  épais;  ces  eaux  couvrent  la  majeure  partie 
des  terres  de  notre  colonie.  Ces  dépôts,  chargés  souvent  de 
détritus,  et,  comme  je  l'ai  dit,  sous  l'influence  de  la  cha- 
leur, acquièient  bientôt  une  fertilité  tout  exceptionnelle  : 
telle  est  une  grande  partie  des  terrains  de  la  basse  Cochin- 
chine, où  les  plantes,  les  arbres  acquièrent,  en  quelques 
mois,  des  prcportions  gigantesques,  et  dont  on  ne  peut  se 
faire  une  idée  :  ainsi,  certaines  essences  d'arbres,  en  dix- 
huit  mois,  ont  la  grosseur  de  12  à  IS  centimètres  de  dia- 
mètre, et  atteignent  jusqu'à  10  mètres  de  hauteur, 

Itiz. 

Le  riz,  la  principale  culture  de  nos  six  provinces  de  la 
Cochinchine,  comme  aussi  de  la  Chine,  de  la  Malaisie,  etc., 
etc.,  est  asurément  la  culture  la  plus  intéressante,  la  plus 
importante  du  monde  entier;  aussi,  le  riz  sert-il  à  l'ali- 
mentation de  quelque  chose  comme  de  S  à  600  millions 
d'âmes. 

Il  y  a,  en  Cochinchine,  plusieurs  espèces  de  riz,  et  1« 
savant  directeur  du  Jardin  botanique  de  Saïgon,  M.  Pierre, 
en  a  recueilli  dans  nos  six  provinces,  et  en  cultive  plus  de 
quarante  variétés. 

(La  suite  prochainement.) 


BDLLETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PARIS. 

Pour  cette  huitaine,  les  opéraLious  de  la  Bourse 
sur  les  titres  du  Suez  peuvent  se  résumer  par  ce 
monosyllabe  autrefois  célèbre:  rien,  rien,  rien.  — 
Ou  attend.  Sur  les  actions  au  comptant  et  à  terme, 
nous  aurons  tout  dit,  quand  nous  aurons  constaté 
que  le  cours  le  plus  haut  de  la  .semaine  a  été  de 
197  fr.  SO  c.  elle  plus  bas  190  fr.,  et  que  ces  deux 
cours  ont  été  faits  à  la  fois  au  comptant  le  premier 
jour  de  la  huitaine  ;  —  à  terme,  même  situation  : 
rieu . 

Pour  les  délégations  :  premier  cours  delà  semaine, 
au  comptant,  115;  coursleplus  haut  et  unique  le  21, 
120;  cours  de  fermeture  le  23,  IIS.  A  terme,  4 
cours  dans  toute  la  semaine  :  plus  bas  lio,  plus 
haut  120.  —  Rien. 

Obligations  :  toujours  rien  ;  cours  le  plus  haut, 
315;  cours  le  plus  bas,  302;  cours  de  fermeture  le 
23,    307  50. 

Eu  préseuce  de  cette  paralysie  boursière  les  re- 
celtes augmentent  tous  lesjours  et  ou  peut  voir  dans 
notre  présent  numéro  ù  quel  point  leurs  perspec- 
tives s'améliorent. 

r.  s.  —  Le^  25,  après  l'Assemblée  générale  des 
actionnaires  du  24,  les  valeurs  de  Suez  ont  semblé 
recevoir  une  impulsion  ascendante. 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces. 
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POUR  LES  DÉPARTEIÏIENTS 
Les  mandats  de  poste  et  valeurs 
à    vue    sur    Paris    sont  reçus' 
pour   les  abonnements. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME    DE  SUEZ. 


ÉMISSION  DE  200,000  BONS  TRENTENAIRES 

Au  prix  de  100  francs,  rapportant  8  0/0  l'an,  remboursables  à  125, 


LES  VERSEMENTS  SONT  REÇUS  :    Soit    en  Coupous  d'Obligations   de  la  Compaj<iiie  ; 

—  —  Soit  en  Obligations  sorties; 

—  —  Soit  en  Espèces. 


La  Compagnie  universelle  du  Canal  marilime  de  Suez,  conrormémenl  au  vole  do  l'Assemblée  giînérale  des 
Actionnaires  en  date  du  24  août  courant,  émet  200,000  bons  trentenaires,  formant  un  em- 
prunt de  20  millions  de  francs. 

Ces  Bons  sont  émis  au  prix  de  cent  francs  chacun. 

Ils  donnent  un  intérêt  de  8  0,  0,  soit  8  francs  par  an,  payables  en  deux  semestres,  les  i"'  mars  et  l"  septembre 
de  chaque  année.  (Le  premier  paiement  sera  effectué  le  l'^''  mars  1872). 

Les  Bons  sont  remboursables  à  12.i  francs  en  30  ans,  par  voie  de  tirage  au  sort  annuel. 

Lo  1"  tirage  aura  lieu  le  l'"''  août  1873  et  le  premier  remboursement  lel"  septembre  suivant,  et  ainsi  de  suite 
d'année  en  année. 

Les  Bons  sont  au  porteur  ou  nominatifs. 

Ils  seront  négociables  à  la  Bourse  dès  ([ue  les  formalités  d'usage  seront  remplies. 

CONDITIONS    DE    LA   SOUSCRIPTION  : 

Les  versements  auront  lieu  comme  suit: 
75  francs  en  souscrivant, 

23      »       du  l"  au  lo  mars  1872,  sous  déduction  toutefois  du  coupon  de  4  francs  échu    à    celte    éiioque 
sur  les  Bons. 


100  francs. 


MODE   DE  PAIEMENT  : 


Les  versements,  au  choix  des  souscripteurs,  pourront  se  réaliser  soit  eu  espèces,  soit  eu  valeurs  désignées 
ci-après  : 

LA  COMPAGNIE  RECEVRA   COM.ME   ESPÈCES  : 

'"  Les  Obligalio7is  sorties  aux  quatre  derniers  tirages  qui  ont  eu  lieu  les  lo  septembi-e  et  \o  décembre   1870, 
13  mars  et  lo  juin  1871  ; 
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i?"  Les  Coupons  d'obligaiions  do  la  Compagnie  échus  le  l''''  uclo]}rc  1870  et  le  4'"''  avril  1871,  cl  ceux  h  échoir 
le  ■]'■''■  octobre  1871  et  le  l'"'  avril  187:2.  Les  coupons  de  cette  dernière  échéance  no  seront  acceptcf.  pour 
le  j.remicr  versement  qu'a.u tant  qu'ils  accompagneront  les  3  coupons  antérieurs. 

A  toute  éjjoque,  les  souscripteurs  auront  la  faculté  de  se  libérer  par  anticipation,  soit  en  espèces,  avec  boni- 
llculion  do  6  0/0  l'an,  soit  en  coupons,  au  pair. 

En  cas  de  retard,  riutérèt  sera  dû  :i  partir  du  premier  jour  du  versement,  à  raison  de  9  0/0  l'au. 
Trois  mois  après  l'échéance  du  dernier  terme,  la  Compaguic  pourra  faire  vendre  d'office,  et  aux  risq.ues  et 
périls  des  souscripteurs,  les  Bons  non-libérés,  sans  qu'il  soit  besoin  de  mise  eu  demeure  préalable. 

ON   PEUT  SOUSCRIRE   PAR    CORRESPONDANCE. 

La  souscription  sera  ouverte  le  samedi  9  et  fermée  le  lundi  iS  septembre  inclusivement,  les  deux  dimanches  compris  : 
A  Paris,  au  Siège  administratif,  rue  Glary,  9.  (Boulevard  Haussmann,  o4  bis.) 
En  Province  et  a  l'Étranger,  chez  les  correspondants  de  la  Compagnie. 

Le  relevé  des  demandes  sera  fait  par  journée,  sans  réduction  aucune  tant  que  la  souscription  n'aura  pas 
été  remplie. 

Le  jour  ou  le  chifTrc  des  demandes  dépassera  celui  des  titres  restes  disponibles,  la  souscription  sera  close 
et  les  demandes  de  cette  journée  seront  réduites  proportionutllemcnt. 

Les  demandes  adressées  avant  le  9  septembre  seront  comprises  dans  les  souscriptions  de  la  première 
journée. 

Paris,  le  30  août  tS7 1, 
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LE  TRANSIT  PAR  LE  CANÀl. 

7£I.ËQRAIV2»I£. 

Ismailia,  50  août,  7 h.   10  m.  matin. 
Ont  passé  le  Canal  do  Suez,  depuis  le  23,  les  na- 
vires : 
Alpiiée,  paquebot-poste  des  Messageries  maritimes, 

allant  de  Marseille  en  Chine,  avec    les    malles 

de  l'Inde,  de  la  Chine  et  du  Japon. 
V'iRAGO,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Sultan,    paquebot    du  Lloj-d  autrichien,    allant  de 

Constantinople  à  Djcddah. 
Glengvle,  de  Londres  eu  Chine. 
Bagiidad,  de  Londres  à  Bombay. 
Tigre,  paquebot-poste    des   Messageries    maritimes, 

venant  de  Chine  à  Marseille,  avec  les  malles  du 

Japon,  de  la  Chine  et  de  l'Inde. 
Bei.lona,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
Clan-Alpine,  de  Chine  à  Londres. 
Statesman,  de  Chine  à  Londres. 
Nestor,  de  Chine  à  Londres. 

On  remarquera  que  le  dernier  télégramme 
annonçait  aussi  le  passage  du  Sullun,  qui  revenait 
alors  de  I)jeddah  à  (^onslaulinople,     et    qui    a    iia- 


versé  de  nouveau  le  Canal,  se  rendant  de  Constan- 
tinople à  Djcddah.  Lorsque  le  mouvement  commer- 
cial sera  développé  dans  la  mer  Rouge,  nous  ver- 
rons se  renouveler  souvent  ces  doubles  passages 
rapides  cl  par  conséquent  fréquents. 

Du  1'^''  au  30  août,  uous  calculons,  sauf  rectifica- 
tion ullérieure,  s'il  y  a  lieu,  que  les  navires  qui 
ont  tiansité  par  le  Canal  s'élèvent  à  S7,  tandis  que, 
dans  le  mois  de  juillet,  le  chiffre  se  moulait  à  61. 
Biais  nous  allons  apercevoir  dans  ce  rapprochement 
combien  on  se  tromperait  si  l'on  calculait  le  progrès 
des  receltes  du  transit  simplement  sur  le  nombre 
des  navires  sans  se  préoccuper  de  la  somme  totale 
de  leur  tonnage. 

Ainsi,  dans  les  deux  inois  que  uous  citons,  61  na- 
vires ont  donné  en  juillet  une  recette  de  649,334  fr., 
cl  le  télégramme  expédié  d'Ismaïlia  le  22  août  uous 
annonçait  une  recette  de  600,000  francs  sur  un 
total  de  47  navires  seulement;  à  ce  total  il  faut 
ajouter  les  dix  navires  signalés  dans  la  dé- 
pèche ci-dessus  et  on  nous  assure  que  leur  tonnage 
est  considérable.  C'est  du  reste  ce  que  uous  aurons 
à  constater  très-souvent  dans  l'avenir,  car  tous  les 
navires  nouvellement  construits  en  vue  du  Canal 
se  distinguent  par  leurs  dimensions  très  au-dessus 
de  celles  des  premiers  navires  qui  les  ont  pré- 
cédés . 

Nous  devons  faire  remarquer  en  même  temps  que, 
malgré  les  arrivages  dans  le  Canal,  la  liste  des 
navires  eu  partance  se  maintient  dans  le  chiffre 
élcn'é  qu'elle  n'avait  jamais  alleint  jusqu'ici,  et  que 
nous  constations  dans  notre  dernier  tableau.  La 
liste  publiée  dans  le  numéro  actuel  porte  le  môme 
chiOrc  de  1 10  navires. 
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COMPAGNIE  DNIVERSELLE  DO  CANAL  MARITIME  DE  SOEZ. 

ASSEMBLÉS  GÉnÉRALC  DES    ACTIONNAIRES. 

Séance  du  24  août  1871.  —  (14=  Réunion.) 

L'an  mil  huit  cent  soixante-onze,  à  trois  heures 
de  l'apiès-midi,  les  actionnaires  de  la  Compagnie 
universelle  du  Canal  maritime  de  Suez  se  sont  ré- 
unis en  Assemblée  générale,  dans  la  salle  Herz,  48, 
rue  de  la  Victoire,   à  Paris. 

En  vertu  de  l'article  49  des  statuts,  le  Président- 
Directeur  de  la  Compagnie,  M.  Ferd.  de  Lesseps , 
prend  possession  du  fauteuil. 

Sa  présence  est  accueillie  par  une  triple  salve 
d' applaudissemen  ts . 

Le  Conseil  d'administration  et  le  Comité  de  di- 
rection prennent  place  autour  du  Président. 

M.  Ferd.  de  Lesseps  déclare  la  séance  ouverte, 
et  il  donne  lecture  de  Tarlicle  43  des  statuts,  ainsi 
conçu  : 

«  Lorsque,  sur  une  première  convocation,  les  ac- 
»  tionnaires  présents  ne  remplissent  pas  les  condi- 
»  lions  spécifiées  pour  constituer  la  validité  des 
))  délibérations  de  l'Assemblée  générale,  la  réunion 
I)  est  ajournée  de  plein  droit,  et  l'ajournement  ne 
»  peut  être  moindre  d'un  mois. 

»  Une  seconde  convocation  est  faite  dans  la 
);  forme  prescrite  par  l'article  47. 

»  Les  délibérations  de  l'Assemblée  générale,  dans 
»  cette  seconde  réunion,  ne  peuvent  porter  que 
»  sur  les  objets  à  l'ordie  du  jour  de  la  première. 

V  Les  délibérations  sont  valables  quel  que  soit  le 
»  nombre  des  actionnaires  présents  et  des  actions 
»  représentées. 

A  l'ouverture  de  la  séance  239  actionnaires  étaient 
présents  et  le  nombre  des  actions  représentées  s'é- 
levait à  24,493.  Le  Président  déclare  l'Assembée  ordi- 
naire et  extraordinaire  valablement  constituée. 

M.  de  Lesseps  procède  à  la  formation  du  bureau. 

Aux  termes  du  â^  paragraphe  de  l'article  49  des 
statuts  qui  désigne  les  deux  plus  forts  action- 
naires présents  pour  remplir  les  fonctions  de  scru- 
tateurs, M.  Abel  Corbin,  porteur  de  1,284  actions, 
et  M.  Morellet  fils,  porteur  de  1,090  actions,  pren- 
nent place  au  bureaux. 

Le  Président  désigne  M.  PaulMerruau,  secrétaire 
général  de  la  Compagnie,  comme  secrétaire,  et  il 
comoiunique  à  l'Assemblée  l'ordre  du  jour  de  la 
séance. 

Voici  cet  ordre  du  jour 

M.  le  Président  donne  ensuite  lecture  d'uu  rap- 


port sommaire  qui  provoque  à  diverses  reprises  les 
marques  de  la  plus  vive  approbation. 

Maintenant,  poursuit  le  Président ,  nous  allons 
procéder  aux  opérations  qui  appellent  vos  délibéra- 
tions et  votre  vote. 

Modification  de  l'article  37  des  statuts. 

«  Première  résolution  :  Les  actions  égyptiennes  ne 
»  pouvant  pas  être  représentées  à  l'Assemblée  gé- 
n  uérale ......; 

Vous  savez  que  le  Conseil  judiciaire  unanimement 
a  été  d'avis  que  les  actions  du  vice-roi  étant  dé- 
léguées ne  pouvaient  pas  être  représentées  puisque 
les  coupons  en  sont  détachés. 

D'un  autre  côté  les  conditions  stipulées  par  les 
porteurs  des  délégations,  c'est-à-dire  des  coupons 
détachés ,  ne  leur  permettent  pas  de  se  présenter 
aux  Assemblées  générales.  Il  faut  en  effet  que  tous 
les  membres  d'une  Assemblée  d'actionnaires  aient  les 
mêmes  intérêts  pour  les  avantages  présents  ou  fu- 
turs de  la  Compagnie.  Si  les  délégataires  qui  n'y 
sont  intéressés  que  pendant  23  ans  jouissaient  des 
mêmes  droits  que  les  Actionnaires,  il  n'y  aurait 
plus  d'unité.  Il  en  est  de  même,  dans  un  sens  con- 
traire, pour  les  actions  du  vice-roi  qui  sont  privées 
de  leurs  coupons  pendant  23  ans. 

Voilà  la  raison  du  vote  que  vous  propose  le  Con- 
seil d'administration.  Voulez-vous  que  je  vous  relise 
la  résolution.  (Ouil  Oui!) 

M.  le  Président.  —  «  Les  actions  égyptiennes  ne 
»  pouvant  pas  être  représentées  aux  Assemblées 
générales. .  .^..^.a.  .,^.*^^.*.' 
»'•••.♦......  ,.  ,t.  (%....,■„..,..» 

Un,  Actionnaire.  —  J'ai  une  observation  à  faire: 
Nous  n'avons  pas  comme  actionnaires  qualité  pour 
répondre  à  la  question  qui  nous  est  posée,  c'est- 
à-dire  pour  décider  un  fait  judiciaire,  celui  de  savoir 
si  oui  ou  non  les  actions  du  vice-roi  d'Egypte  ont 
le  droit  d'être  représentées  malgré  les  modiûcations 
qui  ont  été  apportées  dans  la  situation.  Le  vice-roi 
a-t-ilouiou  non  abandonné  le  droit  de  représentation 
pour  ses  actions  dans  les  Assemblées  générales?  S'il 
l'a  abandonné,  tout  est  parfait;  s'il  ne  l'a  pas  aban- 
donné, la  question  appartient  au  pouvoir  judiciaire 
et  l'Assemblée  n'est  pas  apte  à  la  résoudre. 

M.  Fréville.  —  La  question  est  bien  simple.  Il 
est  incontestable  qu'un  actionnaire  qui  a,  pendant 
un  certain  nombre  d'années,  aliéné  ses  coupons, ne 
peut  faire  partie  d'une  assemblée  régulière  d'ac- 
tionnaires, puisqu'il  n'a  pas  les  mômes  intérêts 
qu'eux,  et  que  durant  un  laps  de  temps  plus  ou 
moins  loug,  il  n'a  pas  de  dividendes  à  toucher. 
Quant  aux  délégataires,  il  est  évident  qu'étant  des 
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créanciers,  ils  auraient  louL  intérêt  à  faire  distri- 
buer joendant  2o  ans  des  Léuéflces  considérables, 
puisqu'ils  ne  jouissent  do  leurs  droits  que  pendant 
23  ans. 

Il  a  clé  unanimement  décidé  par  le  Conseil  judi- 
ciaire que  les  actions  du  vice-roi  dépourvues  de 
leurs  coupons,  n'étant  pas  entières,  ne  pouvaient 
être  admises  aux  assemblées  générales  ;  que  d'un 
autre  côté,  les  délégataires  n"a3'ant  de  jouissance 
que  pour  un  certain  nombre  d'années,  ils  ne  pou- 
vaient faire  partie  de  la  Société. 

Vous  pouvez  donc  voter  en  toute  confiance  cette 
modification  ;  du  reste,  elle  sera  soumise  comme 
toutes  les  autres  modifications  au  vice-roi. 

L'Actionnaire.  —  Il  n'en  est  pas  moins  vrai  que 
ce  sont  ici  des  associés  dans  une  affaire  qui,  sur 
la  conviction  de  l'appui,  du  consentement  futur 
d'un  co-associé  viennent  prendre  une  détermination 
judiciaire.  Vous  venez  dire:  Messieurs,  nous  déc'- 
dons  telle  chose.  Mais  rien  ne  vous  dit  que  le  Khé- 
dive acceptera.  J'ai  l'espérance  qu'il  acceptera,  j'en 
suis  convaincu.  (Eh  bien!  alors?  concluez  !)  Mais 
acceplera-l-il (Assez  !  assez  !  bruit.) 

M.  le  Président.  —  Le  Conseil  d'administration, 
après  avoir  consulté  le  Conseil  judiciaire,  a  présenté 
une  solution  simple  et  très-raisonnable,  puisqu'il 
est  certain  que  les  actions  dépourvues  de  leur  cou- 
pon ne  peuvent  pas  être  représentées,  et  que  d'un 
autre  côté,  l'afEche  pour  la  souscription  aux  délé- 
gations a  jirévenu  les  délégataires  qu'ils  ne  pou- 
vaient pas  venir  aux  assemblées  générales.  Le 
Conseil  a  donc  pensé  qu'il  y  avait  lieu  d'appuyer 
cette  mesure  par  un  vote  tout  en  faisant  la  réserve 
de  rap]3robaliou  écrite  du  vice-roi. 

L'Actionnaire.  —  Nous  sommes  d'accord. 

M.  le  Président.  —  Si  nous  n'agissions  pas  ainsj 
le  vice-roi  dirait  :  J'attends  le  vote  de  l'Assemblée 
et  l'Assemblée  :  J'attends  le  vote  du  vice-roi. 

Remarquez-bien  qu'après  la  lecture  de  la  première 
résolution  ,  j'avais  eu  la  précaution  d'ajouter  : 
«  Conformément  à  l'article  71  des  statuts,  les  chan- 
»  gemeuts  aux  statuts  ne  sont  exécutoires  qu'après 
»  l'approbation  du  Gouvernement  égyptien...  » 

il.  le  Président.  —  Que  ceux  qui  sont  d'avis  d'a- 
dopter la  résolution  telle  qu'elle  vient  d'être  propo- 
sée pur  le  Conseil  veuillent  bien  lever  la  main. 

(La  majorité  des  actionnaires  lèvent  la  main,  tan- 
dis que  d'autres  demandent  le  scrutin  secret.) 

M.  le  Président.  —  Messieurs  les  scrutateurs  doi- 
vent juger  s'il  y  a  lieu  de  passer  au  scrutin. 

Messieurs  les  scrutateurs  décident  que  la  question 
est  votée.  (Le  scrutin  !  le  scrutin!  —c'est  voté!  pas 
de  scrutin!) 


3J,  le  Président.  —  Plusieurs  orateurs  demandent 
la  parole.  L'Assemblée  veut-elle  la  leur  donner.  (Non! 
non  !) 

M,  le  Président.  —  L'Assemblée  est  souveraine, 
elle  ne  vous  donne  pas  la  parole. 

Un  Actionnaire.  —  L'Assemblée  a  tort  de  ne  pas 
entendre  ce  qu'on  veut  lui  dire. 

Un  autre  Actionnaire. —  Messieurs,  (Assez!  assez  !) 

M.  le  Président. —  Nous  allons  passer  à  la  seconde 
résolution. 

Un  Actionnaire.  —  Les  statuts  nous  donnent  le 
droit  d'exiger  le  scrutin  secret. 

itf.  le  Président.  —  Il  est  bon  de  constater  que  le 
scrutin  n'a  été  demandé  qu'après  le  vote. 

Un  Actionnaire.  —  J'apporte  les  signatures  de  dix 
actionnaires  qui  demandent  le  scrutin. 

M.  le  Président.  —  Il  est  trop  tard,  le  vole  a  eu 
lieu.  (C'est  voté!  c'est  voté!) 

Un  Actionnaire  demande  la  parole.  (Non  !  non  !)  I 
dit  qu'il  parlera  quand  même.  (Tumulte. ) 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  qui  est  souveraine 
veut  elle  donner  la  parole  à  l'orateur.  (Non!  non' 
oui!  — Agitation!  —  A  la  porte.  L'orateur  gesticule, 
trépigne.  Les  scrutateurs  lui  disent  qu'on  a  voté.  Il 
finit  tout  en  vociférant  par  descendre,  au  milieu 
des  huées  :  à  la  porte  I  à  la  porte  !) 

M.  le  Président.  —  «  Deuxième  résolution.  >' 

a  L'article  24  des  statuts , 

Un  Actionnaire.  —  La  contre-épreuve,  Messieurs, 
n'a  pas  eu  lieu  au  premier  vole. 

iil.  lù  Président.  —  Je  répète  que  l'Assemblée 
générale  doit  être  souveraine.  La  minorité  doit  se 
conformer  aux  décisions  de  la  majorité. 

Un  Actionnaire.  —  Il  n'y  a  pas  de  minorité. 

M.  le  Président.  —  Voici  l'article  24  des  statuts. . . 

Vous  avez  à  voler  sur  la  question  de  savoir  si  le 
nombre  des  membres  formant  le  Conseil  d'adminis- 
tration de  la  Compagnie  sera  maintenu  à  32  comme 
il  avait  été  primitivement  fixé  à  l'époque  où  toutes 
les  nations  étaient  invitées  à  souscrire  aux  actions, 
ou  s'il  sera  réduit  à  21. 

A  ce  propos,  nous  devons  vous  expliquer  les 
raisons  qui  avaient,  dans  le  principe,  déterminé  ce 
chiifre  de  32. 

Le  viee-roi  désirant  qu'une  Compagnie  univer- 
selle comme  la  nôtre  ne  fut  pas  exclusivement 
française,  avait  demandé  que  les  400,000  actions 
destinées  à  former  le  capital  social  fussent  réparties 
cuire  les  divers  pays,  la  France  ne  devant  pas,  à. 
elle  seule,  en  avoir  plus  de  la  moitié. 
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La  France  souscrivit  sa  part,  les  autres  nations 
ne  prirent  pas  les  actions  qui  leur  avaieul  été  réser- 
vées et  le  vice-roi  compensa  lui-même  riusuflisauce 
qui  en  résulta. 

C'est  en  vertu  de  cet  ordre  d'idées  que  se  justi- 
fiait le  nombre  d(!  32  administrateurs,  lorsqu'on 
supposait  qu'un  nombre  important  d'étrangers, 
représentant  les  actionnaires  de  leur  pays,  feraient 
partie  du  Conseil  et  ne  pourraient,  par  le  fait  de 
leur  éloigncmeiil,  assister  tous,  avec  régularité,  aux 
séances. 

La  diminution  du  nombre  des  administrateurs  se 
justifierait  encore  par  la  réduction,  depuis  l'émission 
des  délégations,  *es  actions  pouvant  être  représen- 
tées à  l'Assemblée  des  actionnaires. 

Dans  beaucoup  de  Sociétés,  dans  les  grandes 
Compagnies  de  chemins  de  fer,  il  n'y  a  pas  plus  do 
la  ou  16  administrateurs. 

21  nous  paraît  un  chiflrc  normal  qui  entraînerait 
l'abandon  en  votre  faveur,  par  le  Conseil,  de  un 
pour  cent  sur  les  trois  pour  cent  qui  lui  sont  réser- 
vés, d'après  les  statuts,  dans  la  distribution  des 
produits  nets  de  l'entreprise. 

(Bruits  dans  un  grovpc  isolé  au,  fond  de  la  salle.) 
.Te  ne  fais  ici  qu'un  simple  historique  de  la  ques- 
tion, décidé  avec  le  Conseil  à  suivre  l'inspiration 
de  l'Assemblée  dont  nous  sommes  les  instruments, 
mais  jamais,  ni  l'Assemblée,  ni  le  Conseil,  ni  moi, 
n'obéirons  à  une  minorité  factieuse.(Vifs  applaudis- 
sements.) Nous  ne  nous  laisserons  pas  déborder. 
Il  n'y  a  pas  un  seul  des  membres  du  Conseil  qui 
ne  représente  1 ,000  à  1,200  actions;  personncllc- 
menl  je  représente  1,S00  actions;  je  parle  donc  ou 
nom  de  beaucoup  d'actionnaires. Mais  ici, dans  l'As- 
semblée, on  ne  parle  pas  au  nom  d'un  groupe,  on 
ne  parle  que  pour  soi,  en  son  nom  propre.  C'est 
l'Assemblée  qui  est  juge  et  (jui  doit  décider. (Ti'ès- 
bien!  très-bien!)  Tout  à  l'heure  l'Assemblée  a  voté, 
les  scrutateurs  l'ont  déclaré,  mais  si  eu  ce  moment 
la  majorité  de  l'Assemblée  no  veut  pas  de  ce  vote, 
qu'elle  le  dise.   (Non!  Non!j 

C'est  l'Assemblée  qui  gouverne  et  qui  fait  la  loi. 
On  a  prononcé  le  mot  de  césarisme  eu  jjarlant  do 
ma  personne.  Eh  bien  !  On  s'est  trompé,  je  suis  le 
dévoué  serviteur  de  l'œuvre  et  voilà  tout  (Très- 
bien  !  Très-bien!  Applaudissements.)  Maintenant 
que  je  vous  ai  fuit  l'historique  du  nombre  de  32 
membres  dont  se  composait  d'abord  le  Conseil, c'est 
à  vous  de  décider  si  ce  chiffre  restera  fixé  a  32,  ou 
s'il  sera  réduit  à  21.  Au  début,  le  vice-roi  d'Égyplc 
voulait  qu'une  Compagnie  universelle  comme  la 
nôtre  eût  au  sein  de  son  Conseil  des  représentants 
étrangers.  Au  fur  et  à  mesure  des  extinctions  et 
des  démissions,    nous    nous    sommes    réduits    au 


chiffre  de  21,  parce  que  nous  avons  voulu  laisser  de 
la  marge  jusqu'à  la  fin  pour  le  cas  où  il  y  aurait 
eu  des  éléments  étrangers  qui  auraient  voulu  par- 
ticiper à  l'entreprise.  Aujourd'hui,  l'expérience 
nous  a  démontré  que  21  membres  suffisent.  Mais 
si  vous  eu  voulez  32,  il  y  en  aura  32.  Quant  au 
vice-roi,  il  avait  raison  de  penser  que  dans  une 
Société  universelle  dont  les  réunions  se  font  à 
Paris,  il  ne  fallait  pas  que  la  France  eût  la  totalité 
des  voix.  Lui-même  représente  la  moitié  des 
actions,  il  a  donné  des  sommes  considérables. 

M.  le  Président.  —  Si  l'Assemblée  veut  qu'il  y 
ait  32  membres  au  Conseil,  elle  le  dira,  mais  l'ex- 
périence a  constaté  que  les  Conseils  trop  nombreux 
sont  plutôt  nuisibles  qu'utiles  ;  le  nombre  des  Ad- 
ministrateurs, dans  les  plus  grandes  Compagnies 
de  chemins  de  fer,  ne  dépasse  pas  seize. 

M.  le  Président.  —  Je  répète  (jue  si  vous  voulez 
avoir  32  Administrateurs,  nous  n'y  faisons  aucune 
opposition,  nous  nous  bornons  à  soumettre  les  faits 
à  l'appréciation  de  l'Assemblée. 

Il  y  a  un  point  qui  est  très-important  pour  l'ave- 
nir, quand  arriveront  les  bénéfices.  On  avait  fixé 
la  répartition  à  3  0/0  pour  les  Administrateurs  et 
à  70  0/0  pour  les  Actionnaires  :  s'il  y  a  un  tiers 
d'Administrateurs  en  moins,  il  y  aura  1  0/0  de 
plus  à  distribuer  aux  Actionnaires. 

M.  le  Président.  —  Je  vais  vous  lire  la  resolution 
sur  laquelle  chacun  est  appelé  à  voter. 
Un  Actionnaire.  —  Je  demande  la  parole. 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  veut  bien  écouter 
tous  ceux  qui  ne  demandent  pas  la  parole  unique- 
ment pour  faire  du  scandale  ;  mais  je  ne  soufi'rirai 
pas  que  la  majorité  soit  violentée.  (Très-bien  !  très- 
bien.)  Je  vais  commencer  par  donner  les  noms  des 
membres  du  Conseil.  Un  journal,  de  ceux  qui  sont 
habitués  à  nous  attaquer,  a  dit  que  les  noms  des 
Administrateurs  n'étaient  pas  connus;  ils  sont 
pourtant  publiés  tous  les  ans. 

Voici  les  noms  des  21  membres  actuels  du 
Conseil 

Je  vais  relire  la  résolution  que  vous  serez  parfai- 
tement libres  de  discuter.  A  la  suite  de  vos  délibé- 
rations, le  vote  de  l'Assemblée  sera  accueilli  par  le 
Conseil  avec  satisfaction  et  reconnaissance.  Si  vous 
demandez  trente-deux  Administrateurs,  il  s'adjoindra 
ceux  que  vous  désignerez  ;  si  le  Conseil  reste  com- 
posé de  vingt  et  un  membres,  à  l'avenir,  comme  je 
l'ai  dit  tout  à  l'heure,  le  renouvellement  se  fera  par 
voie  d'élection. 

Un  Actionnaire.  —  Quels  sont  les  membres  du 
Conseil  de  direction. 
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.¥.  le  Président.  —  Les  membres  du  Conseil  de  di- 
rcelion,  sont:  le  Président,  de  droit;  M.  le  b:irou 
Jules  de  Lesseps;  M.  Charles  dcLcsscps  ;  M.  Motlcl- 
Boy  cl  M.  Dclamalle.  Ils  sont  toujours  désignés  par 
le  Conseil  d'adminislraliou.  Le  Comité  de  direction, 
([ui  se  réunit  une  fois  par  semaine,  est  l'exécuteur 
(les  décisions  du  Conseil  d'administration,  do  même 
que  le  Conseil  d'administration  est  tous  les  mois 
l'exécuteur  de  la  volonté  des  Actionnaires.  La  chose 
est  parfaitcniout  simple  :  nous  administrons  sous 
uolre  propre  responsabilité.  Nous  sommes  prêts  à 
répoudre  sur  des  actes  déterminés  et  uou  sur  des 
choses  vagues. 

l')i  Actionnaire.  —  Je  demande  la  parole. 

M.  le  Préaidei}!.  —  Tout  à  l'heure. 

Voici  la  proposition  qui  vous  est  faite  : 

«  Le  nombre  des  Admiuistretcurs 

J'ai  ou  l'atlenlion,  avant  mou  départ  d'Egypte,  de 
m'entendrc  à  ce  sujet  avec  le  vice-roi,  qui  est  d'ac- 
cord verbalement  avec  nous  sur  ce  changement  à 
faire  aux  statuts.  Il  trouve  que  c'est  conforme  aux 
principes  qu'il  a  émis  lorsque  la  Société  a  été  fondée 
par  son  oucle. 

Comme  il  y  a  eu  conseil  de  famille  à  cette  époque 
et  qu'il  a  eu  sa  voix,  il  a  insisté  sur  la  nécessité 
d'introduire  des  Administrateurs  étrangers  dans  la 
Société  pour  qu'elle  ne  fût  pas  toute  française. 
Grâce  à  Dieu,  et  j'en  suis  fier,  parce  que  personne 
n'a  plus  que  moi  le  sentiment  français,  malgré  notre 
tilre  «  d'universelle,  »  notre  Société  est  presque 
entièrement  française.  Dans  toutes  les  démonstra- 
tions do  l'Angleterre  au  sujet  du  canal,  c'est  la 
Franco  qu'on  a  louée;  c'est  à  la  France  que  revient 
l'honneur  d'avoir  exécuté  le  canal.  (Très-bien,  tiès- 
bien.  —  Applaudissements.) 

Un  Actionnaire. — Je  demande  la  parole  sur  la  ques- 
tion préalable. 

M.  h'  Président. — La  parole  est  à  l'orateur.  Mais  du 
moment  que  l'Assemblée  aura  décidé  qu'un  orateur 
ne  doit  pas  conliuuer,  messieurs  les  scrutateurs  sont 
priés  de  lui  faire  quitter  l'estrade, 

L'Actionnaire. — Messieurs,  il  est  bien  évident  qu'il 
ne  doit  y  avoir  ici  que  des  actionnaires,  Eh  bien, 
il  y  a  ici  quelqu'un  qui  ne  peut  pas  être  actionnaire. 
C'est  une  personne  qui ,  il  y  a  quatre  ans,  nous  a 
combattu  avec  toutes  les  armes  possibles  :  c'est 
M.  Nouette-Delorme,  dont  je  demande  l'expulsion. 
11  ne  peut  pas  être  des  nôtres  puisqu'il  nous  a  com- 
battus de  toutes  les  façons. 

M.  le  Président. — Si  M.  Nouette-Delorme  a  sa  carte 
do  membre  do  l'Assemblée,  il  est  parfaitement  en 
règle. 


M.  Nouette-Delorme. — La  déclaration...  je  laisse  de 
côté  cet  incident  plus  qu'enfantin...  (murmures)  la 
déclaration  qui,  tout  à  l'heure...  (A  la  question!)  La 
voilà,  la  question.  (Ici,  l'orateur  tire  un  billet  de  sa 
poche  et  le  montre  au  public.) 

Un  Actionnaire. — 1!  faut  que  les  actions  soient  no- 
minatives. 

M.  le  Président. —  Les  actionnaires  munis  de  leurs 
caries  sont,  dans  l'Assemblée,  les  propriétaires  réels 
des  titres  qu'ils  ont  présentés. 

M.  ISoiu'Me-Delornv'. —  La  déclaration  qui  a  été  sou- 
levée, à  savoir  do  faire  nommer  à  l'avenir  les  admi- 
nistrateurs par  l'Assemblée  des  actionnaires.  (Ce n'est 
pas  la  question  !  *-  Qu'il  montre  sou  billet  !  —  A  la 
porto  !  à  la  porte  !  ) 

31.  le  Président. —  Personne  n'aie  droit  de  mettre 
un  actionnaire  à  la  porte. 

Voi.i^  nombreuses: — A  la  porte!  M,  Nouette-Delor- 
me !  à  la  porte  ! 

J'n  Actionnaire. —  Je  demande  la  parole  sur  la  ré- 
duction du  Conseil.  A  toute  autre  époque,  il  est 
probable  que  l'Assemblée  générale  aurait  décidé  la 
réduction  du  nombre  des  Administrateurs  d'après  les 
raisons  qu'a  données  M.  le  Président.  Mais  je  crois 
qu'avant  de  contracter  un  3mpruul,  les  actionnaires 
doivent  veiller  plus  que  jamais  à  leurs  intérêts  et 
ne  pas  accorder  cette  réduction.  En  d'autres  temps, 
elle  pourrait  être  nécessaire,  mais  aujourd'hui  elle 
serait  plutôt  nuisible.  M.  le  Président  a  considéré  la 
réduction  du  Conseil  au  point  de  vue  économique; 
elle  permettrait  de  réduire  de  i5  à  2  0/0  l'allocation 
qui  )-evicnt  comme  subvention  aux  Administrateurs. 
N'oublions  pas  qu'en  ce  moment,  pour  une  raison  ou 
pour  une  autre,  les  actionnaires  veulent  être  repré- 
sentés directement,  et,  comme  ou  veut  contracter  un 
emprunt,  il  serait  de  bonne  gestion  au  Conseil  d'ad- 
ministration de  ne  pas  insister  sur  la  réduction  parc- 
que,  eu  se  complétant  lui-même  par  l'adjonction  de 
dix  nouveaux  membres,  il  peut  faire  rentrer  la  con- 
fiance parmi  les  actionnaires,  alors  l'emprunt,  qui, 
sans  cela,  rencontrerait  peut-être  quelque  difficulté, 
se  ferait  non-seulement  dans  le  public,  mais  parmi 
les  actionnaires.  Eu  effet,  directement  représenté-, 
ils  auraient  la  complète  certitude  que  la  plus  grande 
économie  régnera  partout.  Non  pas  que  je  blùme  le 
Conseil  d'administration  des  dépenses  qui  lui  out  été 
reprochées,  loin  do  là, mais  les  actionnaires  auraient 
au  moins  la  certitude  qu'ayant  nommé  les  nouveaux 
Administrateurs  au  point  do  vue  déterminé  de  l'é- 
conomie, toujours  ils  seront  là  dans  le  Conseil  pour 
dire  :  Faites  des  économies;  vous  voulez  de  l'argent, 
u'en  dépensez  pas.  Car  enfin  l'ancien  Conseil,  à  cause 
des  sommes  énormes  qu'il  a  eues  entre  les  mains,  a 
peut-être  pris  des  habitudes  de  dépenses  qu'il  serait 
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pciil-clrebon  de  contrecarrer.  (Non,Qou! — Murmures-) 
Lorsque  les  3  0/0  des  bénéfices  du  Canal  revien- 
dront aux  Administrateurs,  alors  il  sera  toujours 
temps  de  réduire  le  Conseil  II  est  probable  que  les 
démissions,  la  mort  Tauront  déjà  réduit  avant  que 
les  3  0/0  n'arrivent.  Mais,  à  cause  de  l'emprunt  que 
nous  allons  contracter,  afin  d'assurer  une  adminis- 
tration plus  économique,  il  y  a  lieu  d'ajouter  dis 
nouveaux  membres  à  ceux  du  Conseil. 

M.  le  Pn'f>^nt.  —  J"ai  commencé  par  vous  dire 
tout  à  l'heure  que  le  Conseil  accepterait  la  resolu- 
tion prise  par  l'Assemblée.  Voilà  qui  est  bien  en- 
tendu. Mais  je  ne  saurais  laisser  passer,  sans  le 
réprouver,  un  sentiment  qui  pourrait  se  produire  h 
la  suite  des  paroles  que  vous  venez  d'entendre.  Si 
elles  sont  un  blâme  (non,  non!),  si  l'Assemblée 
générale  avait  pour  but  par  cette  proposition  do 
porter  un  blâme  quelconque  sur  l'administration  du 
Conseil  (pas  du  tout!),  je  la  repousserais.  Le  Conseil 
a  fait  toutes  les  économies  qu'il  était  [lossible  do 
faire.  Je  suis  souvent  obligé  de  lutter  conire  lui  pour 
obtenir  les  choses  même  nécessaires  à  la  marche  du 
service  en  Egypte.  Il  n'y  a  pas  un  Administrateur 
qui  ne  soit  animé  du  plus  profond  sentiment  d'éco- 
nomie. Tous  les  membres  du  Conseil  sont  d'hon- 
nêtes gens  qui  apportent  dans  les  dépenses  du 
Canal  le  même  scrupule  que  dans  leurs  propres 
affaires.  Ce  sont  des  hommes  dévoués  ;  vous  ne 
trouverez  point  parmi  eux  un  seul  spéculateur. 
(Tr'es-bien!  très-bien!) 

L'emprunt  sera  conclu  par  la  confiance  des  action- 
naires ;  des  témoignages  de  suspicion  peuvent 
seuls  nous  faire  manquer  le  but  que  nous  avons  en 
vue.  Le  Conseil  a  administré  sagement,  économi- 
quement, et  je  n'admets  pas  que  dix  nouveaux 
membrespuissentapporter  uneéconomieouun  revenu 
de  plus  II  la  Compagnie.  (Aux  voix!  aux  voix  !'; 
Nous  ne  sommes  pas  ici  pour  satisfaire  des  ambi- 
tions personnelles;  si  l'on  avait  la  pensée  de  renou- 
veler le  Conseil,  les  membres  actuels  se  retireraient. 
Ils  ont  agi  noblement,  courageusement.  Quelques, 
uns  de  nos  amis  se  sont  déjà  retirés  du  Conseil 
parce  qu'ils  ont  vu  leurs  efforts  mal  récompensés  et 
leur  travail  compté  pour  rien.  ^Maintenant,  Messieurs, 
aux  voix  ! 

M,  le  Président.  —  L'Assemblée  veut-elle  passer 
au  vole?  (Oui  !  oui  !) 

Un  actionnaire  monte  à  la  tribune. 

M.  le.  Président.—  L'Assemblée  veut-elle  entendre 
l'orateur?  (Oui,  oui  !  Non,  non!) 

L'Orateur. —  Un  mot;  un  seul  mot.  (Parlez!  Par- 
lez !)  En  demandant  l'introduction  do  10  nouveaux 
membres  dans  le  Conseil,  nous  n'avons  eu  aucune 
intention  de  suspecter  la  bonne  foi  du  Conseil. 


Plusieurs  vuix.  —  Pcurqiioi  voulez-vous  intro- 
duire dix  nouveaux  membres  en  ce  cas  ? 

VOrateur.  —  Nous  avons  voulu  répondre  à  nos 
adversaires. 

r?!  Actionnaire.  —  Il  n'y  a  pas  d'adversaires  ici. 

L'Orateur.  —  Nous  avons  voulu  répondre  aux  ad- 
versaires de  l'entreprise,  aux  adversaires  du  Conseil 
d'administration  lui-même.  Nous  avons  voulu  leur 
dire  ceci  :  Vous  avez  critiqué  la  direction  du  Con- 
seil; eh  bien!  nous  voulons  vous  prouver  qu'elle 
est  bonne,  et  les  administrateurs  nouveaux  que  nous 
demandons  à  nommer,  vous  prouveront  que  l'affaire 
est  bien  conduite.  C'est  seulement  une  nouvelle 
force  que  nous  voulons  donner  à  l'ancienne  direc- 
tion. 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  veut-elle  passer 
au  vote.  Que  ceux  qui  demandent  le  maintien  de 
21  administrateurs  veulent  bien  lever  la  main.  (Le 
•scrutin.  (Non!  Non!) 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  veut- elle  qu'on 
passe  au  scrutin?  (Non!  non!) 

Un  actionnaire  demande  la  parole. 

]\L  le  Président.  — ■  On  ne  peut  point  parler  entre 
deux  épreuves. 

Que  ceux  qui  sont  d'avis  d'adopter  la  proposition 
veuillent  bien  lever  la  main. 

Plusieurs  actionnaires  demandent  la  parole. 

.V.  le  Président.  —  Je  soutiens  la  majorité  de  l'As- 
semblée. Je  neveux  pas  qu'on  puisse  se  méprendre 
et  penser  que  l'Assemblée  ferme  la  bouche  à  qui 
que  ce  soit.  Ce  n'est  certainement  pas  l'intention  de 
la  majorité.  Elle  est  assez  éclairée  pour  laisser  tout 
le  monde  soutenir  le  pour  ou  le  contre.  Je  demande 
à  l'Assemblée  si  elle  désire  passer  au  vole  par  assis 
et  levé,  ou  bien  au  scrutin. 

Un  Actionnaire  mon!c  sur  l'estrade  et  débute  en 
ces  termes  : 

Je  vous  remercie,  Messieurs,  d'avoir  bien  voulu 
m'accorder  la  parole.  (Mais  non  I  Assez  !  assez  !) 

M.  le  Président.  —  MM.  les  scrutateurs  ont  cons- 
taté qu'il  n'y  avait  pas  la  majorité  pour  demander 
le  scrutin. 

Nous  allons  procéder  au  vole  par  assis  et  levé. 
(Oui!  oui!) 

Une  voix.  —  Le  scrutin  n'a  pas  été  proposé. 

L'Actionnaire,  —  Voulez-vous  que  je  parle  (Non, 
non). 

Je  vous  demande.  (Assez!  Non!  non!  Assez!... 
Assez!) 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  va  se  prononcer 
sur  le  maintien  de  la  parole  à  l'orateur. 


260 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


Que  ceux  qui  sont  cVavis  de  lui  laisser  la  parole 
vcuilleul  bien  lever  la  maiu. 

La  parole  est  continuée  à  l'oralcur. 

L'Orateur.  —  Messieurs,  je  vous  remercie.  Je 
vous  demande  seulement  pour  une  question  aussi 
grave. ..(bruit)  permettez,  elle  est  grave,  de  vouloir 
bien  permettre  que  vos  consciences  soient  parfaite- 
ment éclairées  par  une  discussion  sérieuse,  atln 
que  vous  puissiez  en  toute  connaissance  de  cause 
déposer  voire  bulletin  dans  l'urne.  Nous  vous  de- 
mandons, puisque  vous  avez  réglé  précisément  par 
avance  les  conditions  du  vote  secret,  nous  vous 
demandons  de  vouloir  bien  nous  permettre  ce 
vote.  Maintenant,  si  vous  voulez  écouler  quelques 
considérations,  il  ne  me  sera  pas  difficile  de  vous 
montrer  tous  les  avantages  que  vous  aurez  à  don- 
ner votre  délégation  à  vous-mêmes,  puisque  vous 
êtes  la  puissance  souveraine. 

Vous  aurez  alors  10  nouveaux  membres  contre 
21,  choisis  par  M.  le  Président.  M.  de  Lesseps  ne 
peut  donc  pas  craindre  qu'on  détruise  son  influence. 
(Bruit.) 

M.  le  Président.  —  Je  n'ai  pas  celte  crainte. 

VOniteur.  —  Nous  ne  vous  demandons  qu'une 
chose,  c'esl  que,  dans  le  choix  que  vous  ferez 
parmi  les  actionnaires  de  ces  nouveaux  Administra- 
teurs. (Oh!  oh!  Rires. —  Assez!  assez!)  Je  conclus 
en  insistant  pour  que  la  proposition  du  vole  secret 
soit  pris  en  considération.  (Non!  non!)  Par  consé- 
quent nous  allons  déposer  notre  bulletin  dans 
l'urne. (Assez!  assez!)  Ou  bien,  si  l'Assemblée  veut 
déchirer  son  propre  contrat,  elle  le  peut.  (Bruil. 
Murmures) . 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  est  libre  d'accep- 
ter toutes  les  propositions  qu'on  lui  fait;  elle  peut 
nommer  dix  nouveaux  Administrateurs  comme  elle 
peut  demander  le  scrutin  secret. 

Voici  ce  que  disent  les  statuts  : 

«  Le  scrutin  secret  peut  être  réclamé  par  dix 
membres.  » 

L'Assemblée  peut  s'imposer  le  scrutin  secret, 
mais  il  me  semble  qu'elle  ne  tient  pas  beaucoup  à 
perdre  son  temps. 

Voix  diverses.  —  Le  scrutin  secret  est  obligatoire 
lorsqu'il  est  demandé  par  dix  voix. 

M.  le  Président.  —  Il  ne  faut  pas  qu'il  y  ait  de 
doute  sur  une  question  comme  celle-là,  devant 
nous-mêmes.  On  a  déclaré  que  le  vote  n'était  pas 
un  vole  de  défiance.  Je  ne  soupçonne  pas  parmi  les 
personnes  contraires  à  la  majorité  qu'il  y  en  ait  une 
seule  qui  ose  dire  ce  qu'elle  ne  pense  pas.  Cepen- 
dant nous  sommes  à  la  disposition  de  l'Assemblée. 
Je    demande  à  mou    cûUègue    M.  Fréville,    ancien 


agréé  au  Tribunal  de  commerce,  si  les  statuts  judi- 
ciairement autorisent  l'Assemblée  à  repousser  la 
demande  de  scrutin  secret  faite  par  dix  Action- 
naires. 

M.  Fréville.  —  «  Le  scrutin  peut  être  réclamé,  » 
est-il  dit  dans  les  statuts. 

Si  vous  voulez  savoir  mon  opinion  tout  entière; 
je  dirai  ceci  :  Le  vote  avait  été  commencé,  la  pre- 
mière épreuve  avait  été  faite,  par  conséquent... 
(Bruit). 

iM.  Fréville.  —  Ce  n'est  pas  avec  du  bruit  qu'on 
peut  jamais  arriver  à  une  bonne  solution.  (Très- 
bien  !  très-bien  !)  M.  le  Président  me  prie  de  dire 
quelques  mots  ;  je  n'ai  pas  l'habitude  d'être  long  ;  je 
sais  ce  que  c'est  que  d'être  court,  seulement  ne 
criez  pas,,  ne  levez  pas  les  bras. 

Un  Actionnaire.  —  Dites  carrément  votre  façon  de 
penser. 

m.  Fréville.  —  Il  faut  aller  au  scrutin  si  les  dix 
membres  perscv'erent,  malgré  la  déclaration  des  scru- 
tateurs qui  ont  constaté  l'opinion  de  la  majorilé, 
mais  si  vous  demandez  le  scrutin  sur  chaque  ques- 
tion, nous  serons  encore  ici  à  minuit. 

Dans  mon  opinion  de  jurisconsulte,  je  déclare 
qu'une  fois  le  scrutin  réclamé  il  est  de  droit.  (Ah  ! 
ah!) 

M.  le  Président.  —  En  général,  le  scrutin  secret 
n'est  réclame  que  lorsqu'il  y  a  doute.  Je  m'en  rap- 
porte donc  au  bon  sens,  à  la  bonne  foi  des  membres 
qui  ont  signé  la  demande  de  scrutin  ;  si  eux-mêmes 
constatent  que  la  majorité  n'est  pas  de  leur  avis, 
qu'ils  veuillent  bien  éviter  à  tout  le  monde  le  désa- 
grément d'attendre  ici  une  heure  ou  deux  de  plus 
qu'il  n'est  nécessaire. 

Un  des  signataires  vient  de  me  dire  qu'il  ne 
demandait  le  scrutin  secret  que  dans  le  cas  où  il  y 
aurait  doute. 

Je  propose  donc  à  chacun  de  bien  exprimer  sa 
pensée  sans  confusion. 

Que  ceux  qui  sont  d'avis  de  ne  pas  procéder  au 
scrutin  secret  veuillent  bien  lever  la  maiu. 

La  grande  majorité  repousse  le  scrutin  secret. 

M.  le  Président.  —  Malgré  l'épreuve  qui  n'a  pas 
éié  douteuse,  les  signataires  persistent  à  demander 
le  scrutin.  La  légalité  nous  oblige  à  le  faire. 
(Agitation.) 

Plusieurs  personnes  viennent  de  me  dire  qu'au 
lond  de  la  salle  on  n'avait  pas  compris  la  question 
qui  était  posée.  Que  chacun  retourne  à  sa  place,  je 
vais  expliquer  la  question. 

Pour  ne  pas  perdre  notre  temps,  plusieurs  signa- 
taires   de  la  demande    de   scrutin  viennent  de  dire 
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qu'ils  étaient  disposés  à  abandonner  leur  demande. 
(Non  !  non  !  pas  du  tout!) 

M.  le  Président.  —  On  va  procéder,  par  oui  ou  par 
non,  au  scrutin  secret. 

Oui,  voudra  dire  que  l'on  adhère  à  la  proposition. 

«  L'Assemblée  décide  :  le  nombre  des  adminis- 
trateurs est   réduit  à  21 

etc 

Ceux  qui  sont  d'avis  d'adopter  cette  résolution 
diront  :  Oui,  et  les  autres  :  Non. 

Le  scrutin  est  ouvert.  Chacun  en  se  présentant 
donnera  le  nombre  de  voix  dont  il  dispose 

J'apprends  qu'où  vient  de  distribuer  des  billets 
non;  on  va  vous  donner  des  oui  autant  que  vous  en 
voudrez.  Qu'on  fasse  bien  attention  que  oui  signi- 
fie adhésion  à  la  proposition,  et  non  signifie  son 
rejet. 

Je  demande  aux  actionnaires  de  ne  pas  s'en  aller 
après  le  scrutin,  parce  que  nous  avons  encore  des 
questions  importantes  à  leur   communiquer. 

(On  procède  au  scrutin  et  au  dépouillement  des 
votes .  ) 

M.  le  Président.  —  Comme  la  dernière  fois,  la 
différence  entre  la  place  des  actionnaires  qui  n'a- 
vaient pas  le  droit  de  voter  et  la  place  de  ceux  qui 
avaient  le  nombre  d'actions  voulu  n'était  pas  assez 
grande;  aujourd'hui  nous  n'avons  laissé  entrer  que 
ces  derniers. 

Les  membres  de  la  presse  sont  placés  suivant 
l'usage,  sur  l'estrade,  dernière  les  membres  du 
Conseil. 

Pendant  le  dépouillement,  l'Assemblée  va  re- 
prendre ses  délibérations. 

La  A'  résolution  est  relative  à  l'emprunt  dont  les. 
motifs  ont  été  exposés  à  la  dernière  réunion.  Voici 
cette  résolution  telle  qu'elle  est  présentée  : 

'(  Tous  droits  sont  donnés  au  Conseil  d'adminis- 
»  tration  pour  contracter  un  emprunt  de  20  millions 
0  de  francs 

Presque  toutes  les  conditions  sont  faites.  Mais 
il  est  convenable  de  ne  pas  entrer  dans  les  détails 
d'une  opération  financière  non  encore  accomplie  dans 
une  Assemblée  très-nombreuse. 

Un  Actionnaire.  Je  désire  faire  une  simple  ques- 
tion à  M.  le  Président.  Une  somme  de  io  millions 
peut  satisfaire  aux  besoins  de  la  Société.  Mais  sans 
savoir  au  juste  les  conditions  de  cet  emprunt,  elles 
doivent  être  assez  onéreuses,  et  voici  pourquoi.  A 
l'heure  qu'il  est,  les  obligations   de    la    Compagnie 


ont  pour  garanties  tout  ce  qu'elle  peut  donner,  d'a- 
bord 10  millions  d'intérêt,  puis  des  primes  considé- 
rables. Eh  bien!  l'emprunt  ne  peut  être  émis  à  des 
conditions  inférieures.  Nous  sommes  donc  autori- 
sés à  dire  que  l'emprunt  se  fera  à  des  conditions 
onéreuses. 

31.  le  Président.  —  Je  n'ai  qu'une  déclaration  à 
vous  faire,  c'est  que  le  Conseil  s'engage  ù  faire 
l'emprunt  dans  des  conditions  meilleures  que  celles 
exigées  jusqu'à  présent.  (Très-bien!  très-bien!) 

L'Orateur.  —  Je  suis  heureux  d'avoir  provoqué 
l'explication  de  M.  le  Président. 

Mais  j'ai  encore  à  demander  pourquoi  nous  em- 
pruntons 20  millions  quand  nous  aurions  assez  de 
15  millions.  Tous  les  jours  il  rentre  de  l'argent  à 
la  Société  ;  nous  n'avons  à  faire  face  qu'aux  enga- 
gements présents,  et  non  aux  engagements  futurs, 
car  il  résulte  de  tous  les  rapports  que  l'avenir  doit 
être  très-brillant,  et  je  n'ai  pas  déraison  pour  croire 
qu'il  ne  sera  pas  brillant.  Mais  alors  pourquoi  20 
millions  au  lieu  de  lo  ? 

M.  le  Président.  —  Dans  le  projet  de  la  Compa- 
gnie, les  5  millions  ne  doivent  pas  être  payés  tout 
de  suite.  Puis,  quand  une  Société  emprunte,  quand 
elle  a  à  payer  des  obligations,  elle  ne  peut  pas  de- 
mander exactement  la  somme  qui  lui  est  néces- 
saire. 

En  effet,  tout  le  monde  serait  étonné  qu'une  Com- 
pagnie comme  la  nôtre  n'eût  pas  un  roulement  de 
fonds  suffisant  pour  faire  face  à  l'avenir.  Les  pro- 
duits peuvent  arriver,  mais  afin  d'avoir  une  assu- 
rance plus  comiilète,  et  de  fortifier  notre  crédit, 
nous  avons  ajouté  o  millions  à  la  somme  des  lo  mil- 
lions qui  nous  sont  nécessaires.  Si  nous  n'avons 
pas  besoin  de  tout,  nous  ne  nous  en  servirons  pas. 
Ne  craignez  pas  que  le  Conseil  sacrifice  l'intérêt  de 
la  Compagnie  à  des  spéculations  financières.  Le 
Conseil  n'a  jamais  travaillé  que  pour  la  prospérité 
du  Canal;  il  a  obtenu  en  cours  de  travail  des  sommes 
considérables  au  milieu  de  temps  fort  malheureux , 
et  au  milieu  des  plus  grandes  difficultés.  Il  a  si 
bien  administré  que  nous  sommes  arrivés  à  dépenser 
460  millions,  n'en  ayant  reçu  que  300.  Si  nous 
n'empruntions  que  lo  millions,  on  nous  reproche- 
rait avec  pleine  raison  de  ne  pas  demander  davan- 
tage. 

Un  Actionnaire.  —  Je  demande  si  l'emprunt  sera 
donné  de  préférence  aux  actionnaires  ou  aux  obli- 
gataires français. 

M.  le  Président.  —  Si  c'est  un  emprunt  public,  il 
sera  ouvert  aux  actionnaires  comme  au  public  et 
quant  aux  obligataires,  ils  auront  la  faculté  de  pré- 
senter leurs  coupons  comme  de  l'argent  comptant. 
Ils  apporteront   les  deux  coupons  échus    et  deux  à 
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échoir.  Mais  nous  ne  pouvons  pas  dire  aujourd'hui 
que  nous  emploierons  tel  moyen  plulôt  que  tel 
autre.  Ce  que  nous  affirmons  sans  crainte  d"èlre 
démenti,  c'est  que  nous  agissons  au  mieux  des  in- 
térêts des  actionnaires.  Dès  maintenant  je  vous  dé- 
clare que,  si  nous  avons  recours  à  un  emprunt 
public  qui  est  tout  préparé,  la  charge  annuelle  sera 
hieu  inférieure  à  10  0/0,  bien  au-dessous,  et  nous 
donnerons  aux  obligataires  la  faculté  de  présenter 
leurs  coupons  échus  et  à  échoir.  Nous  n'empruntons 
que  pour  leur  payer  quatre  semestres.  Nous  n'avons 
pas  bisoin  d'argent  pour  faire  marcher  l'entreprise 
et  constituer  notre  crédit.  (Très-bien!  très-Lieu!) 
Comme  notre  intérêt  aujourd'hui  est  de  payer  les 
obligataires,  nous  avons  compris  que  si  nous  faisions 
un  emprunt  public,  il  fallait  leur  donner  la  faculté 
de  capitaliser  les  coupons  échus  et  à  échoir.  Nous 
leur  devons  de  l'arriéré,  nous  leur  donnerons  de 
l'avance. 

M.  le  Président.  —  Nous  demandons  à  l'Assemblée 
un  vote  qui  n'entre  pas  dans  le  détail  de  ce  que 
nous  aurons  à  faire.  Nous  vous  demandons  la  même 
latitude  pour  l'emprunt  de  20  millions  que  pour  l'an- 
cien emprunt  de  tOO  viillions. 

Un  Actionnaire.  —  Nous  venons  vous  demander 
de  ne  pas  voter  l'emprunt  tant  que  des  garanties  no 
vous  seront  pas  données.  Ceux  qui  viennent  vous 
faire  cette  proposition,  sont  ceux  qui  reconnaissent 
le  plus  qu'un  emprunt  est  indispensable. 

Si  les  Actionnaires  n'ont  pas  ces  garanties  qui 
résulteront  pour  eux  de  l'adjonction  de  dix  nouveaux 
membres  au  Conseil  d'administration.  (Assez!  assez!) 
Noiis  vous  supplions  de  ne  voter  l'emprunt  que  si 
nous  avons  obtenu  les  garanties  que  nous  désirons. 
(Agitation,  Murmure.) 

M.  le  Président.  —  L'Assemblée  a  entendu  l'ora- 
teur, veut-elle  lui  maintenir  la  parole?  (Non!  non!) 

Va  Actionnaire.  —  Si  nous  repoussons  la  propo- 
sition capitale  qui  nous  est  faite,  comme  on  vient 
de  le  dire,  nous  n'existerons  plus.  (Agitation.) 

L'Aclionnaire, —  Nous  avons  parfaite  confiance  eu 
31.  de  Lesseps  ;  nous  savons  qu'il  dirigera  toutes  les 
négociations  dans  le  plus  grand  intérêt  de  la  Com- 
pagnie.  (Très-bien!  très-bien!) 

Un  Actionnaire. — Nous  sommes  tout  prêts  à  voter 
l'emprunt,  mais  nous  voulons  connaître  auparavant 
le  résultai  du  premier  vote.  (Très-bien.) 

M.  le  Président.  —  En  attendant  voulez-vous  sus- 
pendre la  séance.  (Qu'on  suspende  la  séance.) 

M.    la    Président,  après  quelques  minutes    de  sus- 
pension :  Voici  le  résultat  du  scrutin  : 
767  oui. 
235  non. 

(Bravo!  bravo!  Longs  applaudissements.) 

Je  demande  à  l'Assemblée  si  clic  veut  la  clôture 
de  la  discussion    sur  l'emprunt  afin  de  passer  im- 


médiatement au  vote.  (La  clôture!  la  clôture.j 
Un  Actionnaire  demande  la  parole.   (Bruit.) 
M.  le  Président.  —  L'Assemblée  veut-elle  donner 
la  parole  à  l'orateur?  (Non!  non!  Oui!  oui!) 

M.  le  Président.  —  Ce  sera  à  l'Assemblée  à  dire 
assez  quand  elle  l'aura  entendu. 
L'Actionnaire.  — Messieurs...  (Assez  !  assez  !  assez  !) 
L'Aclionnaire.  —  Je  demande  la  parole  contre  la 
clôture.  (A  la  porte!) 

M.  le  Président.  —  Que  ceux  qui  veulent  entendre 
l'orateur  contre  la  clôture  lèvent  la  main.  (La  ma- 
jorité prononce  la  clôture.) 
M.  le  Préyident.  —  Voici  la  résolution  • 
«  Tous  pouvoirs  sont  donnés  au  Conseil  d'admi- 
»  nistration  pour  contracter  un  emprunt  de  20  mil- 
»  lions  de  francs 

Voici  un  ])illet  qu'on  me  remet  :  «  Les  soussigucs 
))  faisant  tous  partie  de  l'Assemblée  générale  ont 
»  l'honneur  de  vous  demander,  conformément  à  l'ar- 
»  ticle  o7  des  statuts  de  la  Société,  qu'il  soit  pro- 
»  cédé  au  scrutin  "secret  sur  la  proposition  relative 
»  ù  l'emprunt.  Suivent  les  signatures.» 

Quelques-uns  de  ceux  qui  ont  signé  cttte  lettre 
viennent  de  me  dire  que  si  l'Assemblée  donnîiit 
un  vote  de  majorité  sur  la  précédente  question,  ils 
retireraient  leur  demande. 

Pour  éviter  toute. confusion,  nous  allons  lire  suc- 
cessivement les  noms  des  dix  signataires;  nous 
verrons  de  lu  sorte  ceux  qui  persistent  dans  leur 
demande. 

Trois  signataires  renoncent  à  demander  le  scru- 
tin secret. 

M.  le  Président. —  Que  ceux  qui  sont  d'avis  d'adop- 
ter la  résolution  suivante  veuillent  bien  lover  la 
main  ; 

«  Tous  pouvoirs  sont  donnés  au  Conseil  d'admi- 
»  nislralion  pour  contracter  un  emprunt  de  vingt 
»  millions  de  francs.  Le  Conseil  est  chargé  de  dé- 
»  terminer,  l'époque,  le  mode,  les  garanties  et  les 
»  conditions  de  cette  opération.  » 

Que  ceux  qui  sont  d'avis  d'adopter  cette  résolu- 
tion veuillent  bieu  lever  la  main. 

(  La  résolution  est  adoptée  à  l'unanimité,  moins 
9  ou  10  vois.) 

(Longs  applaudissements). 

M.  le  Président.  —  «  L'Assemblée  décide  :  les 
»  comptes  des  dépenses  et  des  recettes  de  l'exercice 
»  18(39  sont  renvoyés  à  l'examen  de  la  commission 
»  de  vérification,  pour  rapport  en  être  présenté  à 
»  l'Assemblée  dans  sa  réunion  ordinaire  de  1872, 
)>  Ceux  de  1870  seront  également  vérifiés  par  cette 
»  même  commission  dès  que  les  administrateurs  de 
»  la  Compagnie  seront  en  mesure  de  les  lui  soumel- 
»  Irc,  )) 

Je  rappelle  qw'h  la    dernière    Assemblée  j'ai  pro- 
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osé  moi-même  que  le  nombre  des  commissaires 
vérificaleurs  fui  porté  à  cinq  au  lieu  de  trois,  afm 
que  dans  l'intervalle  des  réunions  le  conseil  ne  fût 
pas  obligé  de  pourvoir  à  des  vacances.  Les  deux 
derniers  pourront  donc  cire  considérés  comme  sup- 
pléants. 

L'Assemblée,  après   avoir  entendu   la  lecture 
deux  listes  présentées  par  des  actionnaires  a  nommé 
comme    membres  de  la    commission  de  vérification 
des  comptes   :  MM.  Meucieii  de  Caladon,  TouhiNELX, 
Spémant,  Malot,  Rabourdin. 

T, "ordre  du  jour  étant  épuisé  la  séance  est   levée 
Le  Secrétaire  :  P.  Meuuuau. 
Les  Scrutateurs  :  Morellet;  Abel  Corbln. 
Le  Président  :  Ferd.  de  Lesseps. 

Le  Sténographe  :  Sardaïier. 


MAHIFESTATIÛN  RUSSE  A  PROPOS  DD  CANAL  DE  SUEZ. 

Sous  ce  litre:  Communications  entre  la  Russie  et  la 
Chine,  le  Times  du  29  de  ce  mois  nous  apporte  les 
détails  intéressants  qu'on  va  lire.  Ils  démontrent 
la  faveur  de  plus  eu  plus  accentuée  dont  jouit  lo 
Canal  de  Suez  auprès  de  la  grande  navigation  et  du 
commerce,  ainsi  que  tous  les  progrès  que  nous  avons 
le  droit  d'attendre  du  mouvement  que  cette  ailmi- 
rable  voie  commerciale  est  destinée  à  susciter  dans 
le  monde. 

Communication  entre  la  Russie  et  la  Chine.  —  «  Le 
Tvhichatchoff,  steamer  appartenant  à  la  Compa- 
gnie russe  de  navigation  à  vapeur  et  du  chemin 
do  fer  d'Odessa,  vient  de  retourner  dans  ce  port 
après  avoir  exécuté  son  premier  voyage  en  Chine.  Il 
porte  une  cargaison  de  2,000  tonnes  de  thé  pour 
les  négociants  de  Moscou. 

»  Afin  de  célébrer  cet  événement,  dimanche  der- 
nier, 20  août,  un  grand  banquet  a  été  donné  à 
bord  de  ce  navire,  reposant  actuellement  dans  le 
port,  aux  principaux  négociants  d'Odessa  cl  aux 
emploj'és  de  la  Sociélé  parle  vice-amiral  Tchichat- 
chofT,  directeur  de  la  Compagnie. 

»  Le  premier  toast  a  été  porté  à  S.  M.  l'Empereur, 
et  cordialement  accueilli  par  tous  les  assistants. 
D'autres  toasts  ensuite  furent  bus  h  l'amiral  de  la 
marine  russe,  à  la  marine,  au  gouverneur  général 
d'Odessa,  etc. 

»  L'amiral  rappela  le  succès  marqué  qui  avait  fa- 
vorisé les  CiTorts  de  la  Compagnie  pendant  les  der- 
nières années,  et  fit  ressortir  l'importance  qu'il  at- 
tachait au  Canal  de  Suez  comme  route  facile  pour 
le  commerce  russe  vers  l'Inde  et  vers  la  Chine.  II 
rappela  ensuite,  en  plaisantant,  l'habitude  invétérée 
de  boire  du  thé,  contractée  par  la  population  russe 
et  l'obligation  dévolue  au  commerce  de  pourvoir  aux 


demandes  nécessitées  par  cette  habitude  d'une  fa- 
çon aussi  directe  et  aussi  peu  chère  que  possible. 
La  Compagnie  a  montré  beaucoup  d'enthousiasme 
pour  le  succès  de  cette  entreprise,  et  croit  avoir  des 
raisons  d'attendre  un  trafic  considérable  du  nouvel 
établissement  de  cette  ligne.  » 


LE  PROGRÈS  AH  JAPON. 


On  lit  dans  le  Journal  officiel,  en  date  du  26  août: 
«  Le  Japon  marche  dans  la  voie  du  progrès  ■  en 
même  temps  qu'on  inaugure  la  Monnaie  d'Ohasaka, 
cérémonie  qui  a  eu  lieu  avec  grande  pompe,  mais 
qui  a  élé  malheureusement  troublée  par  un  iii- 
cendic,  il  se  construit  plusieurs  chemins  de  fer 
et  deux  nouveaux  ponts  sur  le  canal  de  Homura, 
qui  faciliteront  les  communications  entre  Yokohama 
et  la  colonie  européenne. 

»  Différents  gouverneurs  de  prorince  tâchent  de 
tirer  le  meilleur  parti  des  ressources  naturelles  du 
pays;  ils  engagent  des  ingénieurs  européens  qui  doi- 
vent visiter  les  mines  et  les  mettre  en  exploitation. 
Le  darmijo  de  Simabarra,  maintenant  prince  de  My- 
the, a  demandé  qu'on  lui  fournit  quelqu'un  de  capable 
pour  rechercher  les  sources  minérales  de  son  terri- 
toire, et  un  Français  est  déjà  parti  dans  ce  Lui.  Les 
Européens  ne  seront  pas  fCchés  d'avoir  là-bas  une 
saison  des  eaux. 

»  En  môme  temps,  on  s'occupe  de  relier  le  Japon 
avec  Shang-Haï,  au  moyen  d'un  câble  sous-marin.  A 
la  date  de  ces  nouvelles  de  Yokohama  que  nous  em- 
pruntons à  la  Ga^ef/e  d'Augsbourg,  la  frégale  danoise, 
apportant  le  câble  était  arrivée;  ou  attendait  le  per- 
sonnel télégraphique  et  la  frégate  russe  Javal  avait 
entrepris  les  sondages  nécessaires.  » 


lE  CANAL  DE  SDEZ  ET  MALTE- 


Nous  continuons  l'extrait  de  la  correspondance 
maltaise  du  Times  relativement  aux  bateaux  à  vapeur 
qui  ont  fait  escale  à  Malte,  allant  au  canal  de  Suez 
ou  en  revenant.  Voici  la  dernière  en  date,  du  18  août  : 
«Les  steamers  marchands  ci-après  sont  entrés  ici  pour 
faire  du  charbon,  revenant  de  l'Inde  ou  s'y  rendant 
par  le  canal  de  Suez  : 

»  Le  Twed,  855  tonnes,  entré  le  lo,  45  jours  de 
marche  de  Canton  et  5  jours  de  Port-Saïd,  chargé  de 
thé  pour  Londres;  Glendarroch,  954  tonnes,  entré  le 
même  jour,  56  jours  de  marche  de  Foo-Chow-Foo  et 
6  de  Porl-Sa'id,  chargé  de  thé  pour  Londres  ;  VAlcola, 
875  tonnes,  entré  le  17, 11  jours  de  navigation  de  Lon- 
dres avec  plein  chargement  de  Calcutta  ;  VanQuard, 
914  tonnes,  entré  le  18,  54  jours  de  navigation  de 
Shang-Ha'i  et  5  de  Port-Saïd,  cargaison  de  thé  pour 
Londres.  » 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE    t29   AOUT   iifl 

. 

1 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

INDICATIONS 

:   NOMS  DES  NAVIRES 

TION 

TONNAGK 

DÉPART 

DESTINATION 

1 
Abholslbi-d 

vapeur 

(ii'J 

Londres 

Japon 

à  partir  le  7  septembre. 

Ai;r:i 

„ 

» 

Calcutta 

parti  le  20  août. 

Alliay 

» 

Glasgow 

Manille 

parti  le  17  août. 

Alonzo 

), 

i.o:;:; 

Liverfiool 

Bombay 

sorti  de  douane  le  23  août. 

Alpliée 

» 

.Manille 

Cliiiii'  ' 

parti  le  20  août. 

Arcot 

„ 

i.im 

Londres 

Cale  alla 

parti  le  24  août. 

Alheiiian 

voilier 

.New  port 

Suez 

parti  le  13  août. 

Austr;ili.-i 

va|ieur 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  10  juin 

A  va 

vapeur 

l.!)02 

Marseille 

Cliioe 

il  partir  le  29  octobre. 

lîabL'I 

1    lE! 

» 

Bas.sorali 

parti  le  18  août. 

lîa-lulad 

» 

Bombay 

parti  le  11  août. 

Bonledi 

„ 

Glasgow 

Rangoon 

a  pariir  le  12  octobre. 

Bivouac 

„ 

Liverpoûl 

Bombay 

à  pariir  le  G  septembre. 

Cambodge 

vapeur 

i.(;«"2 

Marseille 

Chine 

à  pariir  le  2G  novembre. 

Canton 

l.^iHi 

Londres 

Chine 

à  partir  en  septembre. 

Cbéops 

>i 

'..l,S3 

)i 

» 

à  partir  le  18  septembre. 

City  of  Cambridge 

„ 

1  .-iSI) 

Liverpool 

Calcutta 

entré  en  tlouane  le  20  août. 

City  ot'  Poonali 

„ 

1.451! 

,1 

)i 

à  partir  en  septembre. 

1  Commander 

„ 

.) 

Chine 

parti  le  13  août. 

Crocodile 

\apeur 

3.001 

Portsnioulli 

Rombay 

à  partir  le  9  octobre. 

Danube 

.^i;l 

Londres 

Yokohama 

à  partir  le  2  septembre. 

L)ui<e 

voilier 

Xewport 

Suez 

]iarti  le  10  juillet. 

Embleiiope 

vapeur 

l.-2i't 

Londres 

Calcutta 

il  jiartir  vers  le  20  septembre. 

Enterprise 

■1 .  OUG 

„ 

Chine 

parti  le  20  août. 

Eil-King 

„ 

i.(h;8 

» 

Bombay 

à  partir  le  1"'  septembre. 

1  Eupbrales 

tr.   à  vap. 

3.UD1 

Portsmouth 

Rombay 

à  partir  le  17  octobre. 

1   Emilia 

\,i]iei)r 

GT'nes 

Calcutta 

à  pariir  le  12  septembre. 

European 

» 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  en  septembre. 

Euxine 

„ 

» 

parti  le  IG  août. 

Exci^lsior 

„ 

,S08 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  21  août. 

Glendarroch 

„ 

1.58!) 

,) 

Sanghaï 

à  partir  en  septembre. 

Glengyie 

„ 

l.tïCj 

„ 

» 

parti  le  11  août. 

:  (ioriton-Caslle 

» 

,1 

» 

il  partir  en  octobre. 

1  Gouvern.-gen.-Mijer 

Glasgow 

Ratavia 

en  charge. 

Hector 

l.:,±2 

Liverpocil 

Chine 

entré  en  douane  le  21  août. 

Henri  IV 

„ 

Londres 

Calcutta 

parti  le  14  août. 

Hoogly 

i, 

1.707 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  il  septembre. 

1    India 

„ 

.soi; 

Gi'ues 

Bombay 

à  jiartir  le  21  septembre. 

1    Investigator 

„ 

LondnN 

Siiig.'ipore 

parti  le  19  août. 

1    .lumiia 

tr.  il  vap. 

3.001 

Porismoutli 

Rombay 

il  partir  le  23  novembre. 

1    Killariiey 

vapi'ur 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  2  septembre. 

|i   Krisluia 

„ 

!)(!(; 

„ 

» 

il  partir  le  7  septembre. 

1   l.eitb 

, 

'X,l 

„ 

Rombay 

il  partir  vers  le  10  octobre. 

1  Lord  of  tbe  Isles 

„ 

•l.si-i 

Saugliàï 

à  partir  le  30  août. 

1   Malabar 

Ir.  il  vap. 

3.  oui 

Ponsiuoulli 

Bombay 

à  partir  le  2i  septembre. 

Meikong 

vapeu  r 

Marseille 

Chine 

il  |)nrlir  le  10  décembre. 

Mesopotamia 

), 

Londres 

Bagd.'id 

il  partir  le  31  août. 

:  Nebraska 

„ 

» 

Bombay 

à  partir  le  l'"''  septembre. 

Odessa 

„ 

XII) 

Cliine 

parli  le  28  août. 

Orlandû 

, 

l.Kii 

Rombay 

il  partir  le  23  septembre. 

l'iirana 

„ 

1.0-27 

» 

» 

à  partir  vers  le  3  septembre. 

l'oïlio 

vajieur 

'1.8!)1 

Marseille 

Chine 

il  [lartir  lo  12  novembre. 

l'ei'sia 

7(i:j 

Gênes 

» 

parli  le  2i  août. 

l'etersburg 

,, 

l.or.i 

Londres 

Calcutta 

a  ]iai-tir  vers  le  5  septembre. 

Provenc(! 

„ 

1.3ol 

Marseille 

Chine 

il  pariir  le  3  septembre. 

Queen-Victoria 

a 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  en- novembre. 

Ueilewater 

„ 

Londres 

Bou)bay 

à  partir  le  20  septembre. 

Uussia 

„ 

1.02-2 

Calcutta 

il  partir  le  30  août. 

Uydaillall 

„ 

LiV.M|HM,l 

i 

entré  en  douane  le  26  août. 

Scindia 

„ 

Loiulres 

,1 

il  partir  vers  le  23  septembre. 

Scoll.uid 

„ 

l.2.M> 

,) 

> 

à  pariir  vers  le  30  septembre. 

Serapis 

tr.  à  vap. 

3.0111 

Porismouth 

Bombay 

à  piriir  le  10  oclobre. 

Sbiraz 

vapeur 

801  ■) 

Liver()ool 

Ratavia 

il  ])ait  r  le  7  septembre. 

Singapore 

,1 

l.'.i.-i 

Londri's 

Calcutta 

il  partir  vers  le  13  sepembre. 
il  |iariir  le  1  i  septembre. 

Si  ri  us 

y, 

1 .  J 1  1 

Livei'puol 

,) 

Stralclyde 

„ 

1.2.'.l- 

,) 

Rombay 

il  partir  vers  le  13  septembre. 

Sulina 

" 

1.018 

Londres 

Calcutta 

:i  partir  vers  le  12  septembre. 
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NAVIRES  EN  CHARGE 

,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE  id  AOL-T  1871   [Suite). 

1 

PORT 

DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 
TION 

TONNAGE 

BÊPART 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Tenasserim 

vapeur 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  10  août. 

Tigre 

0 

1.729 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  1"  octobre. 

Timsah 

), 

907 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  20  août. 

Tweed 

J> 

8S2 

Londres 

)) 

à  partir  le  S  septembre. 

Ulysses 

„ 

1.5-20 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  22  août. 

Viceroy 

s 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  23  septembre. 

Virago 

g 

1.453 

)i 

)) 

parti  le  9  août. 

Vixen 

„ 

l.OSl 

» 

)i 

parti  le  18  août. 

"Warrior 

„ 

930 

Liverpool 

Sangliaï 

parti  le  19  août. 

Washi 

„ 

Londres 

Yohokama 

parti  le  14  juillet. 

Winestead 

1> 

» 

Calcutta 

à  partir  le  31  août. 

Yeddo 

„ 

» 

Bombay 

à  partir  le  5  septembre. 

Ajax 

„ 

IM'.) 

Chine 

Londres 

passé  à  Singapore  le  M  août. 

Alphée 

„ 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Atalanta 

» 

1.478 

Calcutta 

« 

à  partir  en  août. 

Ava 

,) 

1.902 

Chine 

Marseille 

parli  le  11  août. 

Bellona 

» 

1.430 

Calcutta 

Londres 

passé  à  Aden  le  14  août. 

Cambodge 

0 

1.082 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  septembre. 

City  of  Mecca 

;, 

l.iOl 

Calcutta 

Londres 

parti  le  S  août. 

Clan  Alpine 

» 

Chine 

,) 

en  route. 

Crocodillle 

transp.  àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsnioutli 

à  partir  le  2i  novembre. 

Donnai 

vapeur 

l.OS-i 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  20  décembre. 

Dryad 

sloop  à  vap. 

Côtes  or.  d'Af. 

Angleterre 

à  partir  en  septembre. 

Elgin 

11 

889 

» 

» 

passé  à  Aden  le  25  août. 

Euphrates 

transp.  àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  8  décembre. 

Hoogly 

vapeur 

1.767 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

Jumna 

transp.  àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  1"  octobre. 

Malabar 

„ 

3,001 

1) 

« 

à  partir  b  15  novembre. 

Meïkong 

vapeur 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  11  octobre. 

Nestor 

l..ili- 

» 

» 

passé  à  Singapore  le  28  juillet. 

Nile 

„ 

1.081 

Calcutta 

» 

en  charge. 

Oberon 

» 

Chine 

» 

en  route. 

Peï-Ho 

,) 

1.891 

» 

Marseille 

à  partir  le  8  septeindre. 

Provence 

, 

l.r.50 

„ 

» 

à  partir  le  8  novembre. 

Punjaub 

„ 

Calcutta 

Londres 

à  partir  le  10  août. 

De  iUiyter 

„ 

1.100 

» 

» 

passé  à  Galles  le  13  août. 

Scotland 

„ 

1.230 

» 

g 

à  partir  en  août. 

Seagull 

„ 

997 

Chine 

» 

parti  le  S  août. 

Serapis 

transp.  à  vap . 

300 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Statesman 

j 

1.209 

,) 

0 

passé  à  Aden  le  17  août. 

Ti£(re 

j, 

1.720 

» 

Marseille 

passé  à  Galles  le  4  août. 

Tigre 

» 

1.729 

n 

,, 

à  partir  le  6  décembre. 

Yorkshire 

1) 

1.771 

Calcutta 

Londres 

à  partir  en  août. 

Total:  110  navires. 

• 

LES  COTONS  DE  l'INDE  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Le  Times  du  26  août  nous  apporte  la  publication 
de  sa  correspondance  ordinaire  de  Calcutta  ;  elle  est 
intéressante,  et  nous  aurons  à  lui  emprunter  plus 
d'un  extrait.  Ici  nous  nous  bornons  à  y  puiser  les 
détails  qu'elle  donne  sur  l'étendue  que  prend  dans 
l'Inde  la  culture  du  coton,  et  les  voies  que  tend 
de  plus  en  plus  à  prendre  l'exportation  de  cet  im- 
portant textile  : 

«  La  commission  du  coton  a  fait  connaître  à  la 
Chambre  de  commerce  de  Bombay  que  la  récolte 


dans  ITnde  centrale  et  dans  les  deux  provinces  de 
Bérar  était  loin  de  présenter  de  grandes  promesses, 
quoique  les  derniers  télégrammes  venus  de  ces  dis- 
tricts annoncent  un  temps  un  peu  plus  favorable. 
La  saison  de  la  semence  du  coton  commence  avec  la 
fin  de  la  mousson,  immédiatement  après  las  pre- 
mières pluies,  mais,  pour  le  succès  de  la  semence, 
il  faut  que  la  pluie  soit  suivie  par  le  beau  temps,  et 
que  le  sol  ne  soit  pas  trop  humide.  Les  conditions 
nécessaires  pour  une  bonne  récolte  ne  se  sont  pas 
réalisées;  dans  plusieurs  cas  les  pluies  ont  été  très- 
abondantes,  sans  être  accompagnées  de  l'intervalle 
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voulu  de  beau  temps,  et  à  la  dernière  dalc,  la  po- 
siliou  des  cultivateurs  de  cotou  était  douteuse  daus 
plusieurs  parties  des  districts  qui  le  produisent. 

»  Néanmoins  les  derniers  télégrammes  indiquent 
une  amélioration  générale.  La  surface  de  terrain 
mise  en  culture  pour  le  cotoia  dans  les  provinces 
centrales  est  d'environ  708,936  acres  (environ  300,000 
hectares)  et  dans  les  provinces  de  Berar,  elle  est 
de  l,i8!),427  acres. 

s  Du  district  deNacpoorercsporiation  s'élève  à  en- 
viron 30,000  balles  de  400  livres  chacune;  elle  est  de 
15,000  balles  des  districts  de  Jubbulpore  et  de 
Ncrbudi»  ;  de  80,000  balles  du  Bérar  oriental  et  de 
140,000  balles  du  Berar  occidental.  A  peu  près  toute 
cette  exportation  se  rend  à  Bombay  avec  une  évi- 
dente destination  pour  le  Canal  de  Suez.  » 

Il  résulte  de  ces  chiffres  que  dans  les  pnys  indi- 
qués par  le  correspondant  du  Times,  la  culture  du 
coton  occupe  une  surface  de  2;2oS,3t)3  acres  ou 
entre  900,000  et  un  million  d'hectares.  L'exporta- 
tion provenant  de  cette  vaste  culture  s'écoulerait  à 
peu  près  entière  par  Bombay,  et  on  nous  annonce 
pjur  celte  année  des  envois  de  coton  dans  ce  port 
devant  s'élever  à  26o,000  balles  de  400  livres  cha- 
cune. D'après  le  dire  du  correspondant,  toute  cette 
masse  serait  destinée  à  passer  parle  Canal  de  Suez,  ce 
qui  signifierait  qu'au  moins  pour  Bombay,  le  Canal 
va  absorber  à  peu  près  loulc  l'csportation  du  co- 
lon. 

Rappeloiis  maintenant  que  daus  les  premières 
évaluations  de  la  Compagxiie,  le  coton  ne  figurait 
pour  ainsi  dire  point  parmi  les  articles  d'exportation 
de  l'Inde  ;  ce  n'est  que  depuis  la  guerre  des  Etats- 
Unis  que  cet  article,  comme  exportation  indienne, 
a  acquis  une  grande  importance. 


LA  POPULATION  ANGLAISE  A  CALCUTTA. 

Il  vient  d'être  publié  un  tableau  donnant  le  dé- 
nombrement des  natifs  anglais  ;\  Calcutia.  Ce  tableau 
date  du  lîi  juin  dernier,  et  il  diffère  de  celui  delSoG, 
en  ce  qu'il  est  entièrement  circonscrit  aux  personnes 
nées  en  Angleterre,  taudis  que  précédemment  ce 
travail  embrassait  tous  les  Européens. 

Son  résultat  celte  année  donne  un  ensemble  de 
8,320  personnes  du  sexe  masculin  et  fémiuin;  0,030 
du  premier  sexe  cL  2,784  du  second  ;  en  1806  les 
chiffres  ctaieut  7,720  individus  du  sexe  masculin, 
3,497  du  sexe  féminin,  total  11,22'k  II  y  a  pour 
l'excédant  de  cette  année  de  1806  d'autres  causes 
encore  que  la  base  plus  large  qui  fut  alors  adoptée. 
La  rivière,  disent  les  commissaires  de  la  police 
étaient  couverte    do  navires  et   le   roceuscmeut  fut 


exécuté  en  janvier  au  moment  oii  Calcutta  est  «  rem- 
pli de  nouveaux  arrivants  d'Angleterre  et  de.  visi- 
teurs étrangers.  » 

Je  trouve  que  sur  les  8,320  personnes  figurant  sur 
le  recensement  de  1871,  l'Angleterre  en  fournil  2,093 
dont  444  du  sexe  féminin  ;  l'Ecosse,  S79  dont 
7S  femmes  ;  l'Irlande,  802  dont  192  femmes;  le  pays 
de  Galles,  79  dont  4  femmes.  D'après  cela  on  pour- 
rait croire  que  les  dames  sont  en  hausse;  mais  les 
faits  ne  semblent  pas  appuyer  celte  opinion,  car 
M.  Stuart  Hogg,  le  commissaire,  nous  apprend  que 
la  seule  difticulté  qu'aient  rencontrée  les  agents  des 
recherches,  est  venue  d'une  dame  possédant  une 
nombreuse  famille  de  filles  adultes  évidemment  à 
marier,  car  la  dame  signifia  rondeineut  à  l'inspec- 
leur  de  police  que,  s'il  venait  encore  demander  les 
âges,  elle  déchirerait  les  bulletins  de  receusemeuL 
Il  a  dû  probablement  deviner  les  âges  dans  cette 
occasion. 

En  outre,  il  y  a,  à  Calcutta,  2,113  céfibalaires 
anglais  entre  20  et  40  ans.  Un  seul  d'entre  eux  s'est 
donné  comme  constructeur  de  navires,  Qo  sont 
menuisiers,  14  propriétaires  terriens,  109  négo- 
ciants, 24  banquiers,  2o2  commis  de  commerce  et 
42  courtiers;  290  sont  attachés  au  service  civil, 
l,lo2  appartiennent  à  1  armée,  30  sont  missionnaires, 
4  sont  prêtres  catholiques  romains  et  il  y  a  4o  reli- 
gieuses. 

On  compte  191  enfants  âgés  d'un  an,  212  au- 
cessous  de  2  ans,  184  entre  2  et  3  ans,  193  entre 
3  et  4  ans,  98  entre  4  et  5,  et  6S8  entre  S  et  10. 
Après  l'âge  de  53  ans,  les  chiffres  tombent  rapide- 
ment de  162  à  124  et,  dans  les  cinq  années  qui 
suivent,  ces  chiffres  s'abaissent  à  58  et  puis  à  28. 
Il  y  a  11  personnes  âgées  de  75  ans  chacune, 
3  âgées  de  80  ans,  3  de  83  et  une  seule  marquée 
pour  98  ans. 

{Correspondance  du  Times.) 


L'ÎNAUGU.UTION  DU  TUNNEL  DU  MONT-CENIS. 

L'inauguration  du  chemin  de  fer  de  Bussoleno  à 
Bardonnêche  et  du  tunnel  du  Mont-Cenis  est  défi- 
nitivement fixée  au  17  septembre  prochain. 

La  direction  technique  du  percement  s'est  chargée 
de  prendre  les  mesures  pour  solenniser  cet  événe- 
ment important.  Nous  sommes  informés  qu'on  adres- 
sera des  iuvilatious  aux  ministres  de  France,  aux 
ingénieurs,  ainsi  qu'à  d'autres  savants  étrangers. 

Les  essais  réitérés  du  passage  du  tunnel  oui  dé- 
menti les  bruits  répandus  par  malignité  ou  par  légè- 
reté d'une  chaleur  insupportable  et  do  difficultés  de 
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tracliou.  Le  service  se  fera  régulièrement  comme  sur 
toul  autre  tronçon  de  chemin  de  fer.  On  espère  que 
la  conjonction  des  lignes  françaises  avec  le  chemin 
de  fer  du  tunnel  sera,  dans  quelques  mois,  un  fait 
accompli.  On  y  travaille  maintenant  avec  activité. 

{Journal  officiel.) 


L'AVENIR  DE  PORT-SAÏD. 

On  lit  dans  le  Journal  de  l'ori-Said: 

«  On  assure  que  le  Lloyd  autrichien  a  entamé 
des  négociations  avec  les  proj^riétaires  de  la  ligne 
de  hateaux  à  vapeur  Alfred  Holt.  (Liverpool  Shan- 
ghaï) dans  le  but  de  se  charger  à  Port-Saïd  des  mar- 
chandises à  destination  de  Singapore,  de  la  Chine 
et  du  Japon. 

)'  Le  Lloyd  autrichien  a  déjà  conclu  un  marché  de 
celte  nature  avec  plusieurs  compagnies  comme  les 
Messageries,  la  Péninsulaire,  etc.,  etc. 

s  Nous  l'avons  dit, Port-Saïd,  par  sa  position,  est 
appelée  à  devenir  une  ville  importante  pour  le  tran- 
sit et  le  transbordement.  —  Son  avenir,  qui  est 
assuré  par  cela  seul  sera  encore  plus  brillant  le 
jour  où,  grâce  à  un  chemin  de  fer  et  à  un  canal 
d'eau  douce  aboutissant  à  sou  port  magnifique,  les 
productions  de  la  Basse  et  de  la  Haute-Egypte 
pourront  y  être  embarquées  plus  facilement  que 
sur  n'importe  quel  point  du  littoral  égyptien.  » 


BnilETIN  DE  LA  BOURSE  LE  PARIS, 

Les  titres  du  Suez  ont  été  plus  recherchés  dans 
cette  huitaine,  surtout  au  comptant.  Du  24  au  30, 
les  actions  ont  donné  lieu  à  un  mouvement  de  plus 
de  2o  francs,  le  cours  le  plus  bas  ayant  été  193, "o 
et  le  cours  le  plus  haut,  le  29,  de  218, 7o.  Le  len- 
demain elles  ont  perdu  une  partie  de  leur  avance 
et  ont  fini  à  20o.Les  cours  à  terme  présentent  moins 
d'animation  et,  comme  au  comptant,  les  actions  ont 
clôturé  à  20o. 

L'attitude  des  délégations  a  été  à  peu  près  la 
même.  Dans  le  premier  jour  de  la  huitaine,  elles 
finissaient  à  llo,  le  dernier  jour  elles  ont  clôturé 
au  même  prix.  A  terme  elles  se  sont  bien  main- 
tenues avec  peu  d'affaires.  Le  cours  le  plus  bas  a 
été  120  et  le  cours  le  plus  haut  125. 

Les  obligations  ont  eu.  plus  .de  mouvement,  leur 
hausse  a  été  presque  Continue  jusqu'au  29  et  ce 
jour  là,  elles  se  sont  élevées  à  330.  Les  cours  du  30 
ont  été  entre  32o  et  31o. 

Nous  publions,  en  tète  de  notre  journal,  le  pros- 
pectus de  l'emprunt  de  20  millions  que  la  Compa- 


gnie se  propose  d'émettre  le  9  septembre  et  qui 
sera  clos  le  18.  Les  conditions  sont  de  nature  à 
appeler  le  public  et  spécialement  les  obligataires  de 
la  Compagnie  du  Canal  de  Suez  auxquels  elles  offrent 
l'occasion  de  capitaliser  leurs  quatre  coupons  depuis 
celui  du  1"''  octobre  1870,  jusqu'au  coupon  du  1" 
avril  1872,  à  un  intérêt  de  8  0/0  et  une  prime  de 
23  0/0  au  remboursement  par  tirage  annuel. 

La  possession  de  deux  obligations  suffît  pour 
souscrire  sans  bourse  délier  un  bon  de  100  fr., 
dont  l'intérêt  devra  courir  à  compter  du  l"'  sep- 
tembre. 

Cet  emprunt  a  pour  objet  exclusif  d'assurer  le 
paiement  de  ces  quatre  coupons,  et  non  de  fournir 
à  aucune  des  dépenses  proprement  dites  du  canal 
complètement  achevé  depuis  le  8  mai  dernier,  et 
dont  les  recettes  ne  cessent  de  suivre  une  marche 
ascendante.  Nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  obser- 
ver que  les  obligations  sorties  dans  les  tirages  pré- 
cédents, ainsi  que  les  lots  non  encore  payés  sont 
également  reçus  comme  comptant  dans  la  souscrip- 
tion. 

Nous  sommes  convaincus  que  les  actionnaires  et 
les  délégataires  contribueront  de  leur  côté  au  suc- 
cès de  cette  opération,  car  ils  y  sont  intéressés  à 
tous  les  points  de  vue,  et  nous  ne  craignons  pas  de 
faire  appel  à  leur  concours  et  à  leur  appui. 

P.-S.  Le  tirage  de  notre  feuille  a  été  retardé  de 
quelques  heures,  ce  délai  nous  ayant  été  nécessaire 
pour  la  publication  du  prospectus  de  l'emprunt. 


ERRÂTDM. 

Nous  avons  à  signaler  une  erreur  grave  qui  s'est 
glissée  dans  l'impression  du  rapport  de  M.  Feid. 
de  Lesseps  à  l'Assemblée  générale. 

Voici  les  paroles  du  rapport,  reproduites  dans 
notre  dernier  numéro,  page  239,  première  colonne, 
dernière  ligue  du  deuxième  paragraphe: 

«  Nous  citerons,  par  exemple,  les  transports  du 
»  Gouvernement  anglais  qui,  d'après  un  programme 
»  officiel  adressé  à  la  Compagnie,  doivent,  de  sep- 
»  tembre  1871  à  mars  1872,  passer  19  fois  le  Canal, 
»  et  nous  procurer  ainsi  une  recette  totale  d'environ 
))  7  à  8,000,000    de  francs.  » 

Les  lecteurs,  à  coup  sur,  ne  s'y  seront  pas  trom- 
IDés  et  auront  vu  dans  ce  chiffre  une  incorrection 
d'imprimerie  et  rien  de  plus.  Le  passage  des 
19  navires  représente  une  recelte  totale  de  7  à 
800,000  francs  (sept  à  huit  cent  mille  francs),  ainsi 
que  le  disait  le  rapport  lu  devant  l'Assemblée  et  non, 
8,000,000,  comme  nous  l'a  fait  dire  notre  correcteur, 
en  ajoutant  un  zéro  au  chiffre  mentionné. 

Le  Gérant  :  Ernest  Desplaces. 
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PARAISSANT  CHAQUE   JEUDI 


Rédaction  et  Adminlstratlo; 

s'adresser  à 

M.  Ernest  Desplaces 
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ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  jnurnal,  au  siège 
de  la  r,r,mpa;.'Hit'  du  Canal  de 
Suez  el  chez  tous  les  Libraires. 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,   n»  52,  à  Paris 


POUR  LES  DCPtRTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valet 
à  vtie  sur  Paris  sont  reçi 
pour   les   abonnements. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU    CANAL  MARITIME    DE  SUEZ. 


EMPRUNT  DE  20  MILLIONS  DE  FRANCS 

ÉMISSION     DE     BONS     TRENTENAIRES 
Au  prix  de  100  francs,  rapportant  8  0/0  l'an,  remboursables  à  125, 


LES  VERSEMENTS  SONT  REÇUS  :    Soit    en  Coupons  d'Obligations   de  la  Compagnie  ; 

—  —  Soit  en  Obligations  sorties; 

—  —  Soit  eu  Espèces. 


La  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  conformément  an  vole  de  l'Assemblée  générale  des 
Actionnaires  en  date  du  24  août  courant,  émet  200,000  bons  trentenaires,  formant  un  em  - 
prunt  de  20  millions  de  francs. 

Ces  Bons  sont  émis  a  a  prix  de  cent  francs  chacun. 

Ils  donnent  un  intérêt  de  X  0  0,  soit  8  francs  par  an,  payables  en  deux  semestres,  les  ["'  mars  et  1'''  septembre) 

de  chaque  année.  (Le  premier  paiement  sera  efTectué  le  1'''  mars  1872). 
Les  Bons  sont  remboursables  à  12o  francs  eu  30  ans,  par  voie  de  tirage  au  sort  annuel. 

Le  l"  tirage  aura  lieu  le  l*"'  août  1873  elle  premier  remboursement  le  l"'  septembre  suivant,  el  ainsi  de  suite 

d'année  eu  année. 
Les  Bons  sont  au  porteur  ou  nominatifs. 
Ils  seront  négociables  à  la  Bourse  dès  que  les  formalités  d'usage  seront  remplies. 

CONDITIONS     DE    LA    SOUSCRIPTION  : 

Les  versements  auront  lieu  comme  suit: 
75  francs  en  souscrivant. 

23      »      du  1"  au  15  mars  1872,  sous  déduction  toutefois  du  coupon  de  4  fraucs  échu    a    celle   époque 
sur  les  Bons. 

100  francs. 
■  MODE   DE   PAIEMENT  : 

Les  versements,  au  choix  des  souscripteurs,  pourront  se  réaliser  soit  m  espèces,  soil  eu  valeurs  désignées 


ci-apres  : 


LA   COMPAGNIE  RECEVRA   COMME   ESPECES 


/"  Les  ObUynlions  sorties  aux  quatre  derniers  tirages  qui  ont  eu  lieu  les  !."i  septembre   el  15  décembre    1870, 
lo  mars  cl  15  juin  1871  : 
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S"  Les  Coupons  (VoUigations  de  la  Compagnie  échus  le  J"  octobre  1870  et  le  1"  avril  1871,  et  ceux  à^  échoir 
le  1"  octobre  1871  et  le  1"''  avril  187:2.  Les  coupons  de  celte  dernière  échéance  ne  seront  acceptés  pour 
le  premier  versement  qu'autant  qu'ils  accompagneront  les  3  coupons  antérieurs. 

A  toute  époque,  les  souscripteurs  auront  la  faculté  de  se  libérer  par  anticipation,  soit  en  espèces,  avec  boni- 
fication de  S  0/0  l'an,  soit  en  coupons,  au  pair. 

En  cas  de  retard,  l'intérêt  sera  dû  à  partir  du  premier  jour  du  versement,  à  raison  de  9  0/0  l'an. 

Trois  mois  après  l'échéance  du  dernier  terme,  la  Compagnie  pourra  faire  vendre  d'office,  et  aux  risq.ues  et 
périls  des  souscripteurs,  les  Bons  non-libérés,  sans  qu'il  soit  besoin  de  mise  en  demeure  préalable. 

O.N   PEUT   SOUSCRIRE   PAR    CORRESPONDANCE. 

La  souscription  sera  ouverte  le  samedi  9  et  fermée  le  lundi  18  septembre  inclusivement,  les  deux  dimanches  compris: 
A  Paris,  au  Siège  administratif,  rue  Clary,  9.  (Boulevard  Haussmann,  54  Us.) 
En  Province  et  a  l'Étranger,  chez  les  correspondants  de  la  Compagnie. 

Le  relevé  des  demandes  sera  fait  par  journée,  sans  réduction  aucune  tant   que   la  souscription  n'aura  pas 
été  remplie. 

Le  jour  où  le  chiffre  des  demandes  dépassera  celui  des  titres  restés  disponibles,  la  souscription  sera  close 
et  les  demandes  de  cette  journée  seront  réduites  proportionnellement. 

Les  demandes   adressées  avant  le  9    septembre  seront    comprises    dans   les    souscriptions  de  la  première 
journée. 

Paris,  le  50  aoiU  1874. 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CÂN4L  MAKITIME  DE  SDEZ. 

Le  treizième  tirage  des  obligations  avec  primes 
et  lots  aura  lieu  le  lo  .septembre  courant,  à  quatre 
heures  de  relevée,  au  siège  de  la  Compagnie,  rue 
Clary,  n"  9. 

M.  Ferd.  de  Lesseps  présidera  au  tirage. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAMKIE. 

Ismdilia,  .5  septembre. 
Ont  passé  le  Canal    de    Suez,  depuis   le  31  aoùL, 
les  navires  : 
AusTRALiA,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire 

et  Orientale,  allant  de  Southampton  en  Chine. 
HEiNRi  l'y,  allant    de  Londres  à  Calcutta, 
Persia,  de  Gènes  à  Bombay. 
Dongola,  passé  en  mer  Rouge. 
Tenasserim,  allant  de  Glasgow  à  Rangoon. 
EuxiNE,  de  Liverpool  à  Bombay. 
Agra,  de  Londres  à  Calcutta. 
VixEN,  de  Londres  h  Calcutta. 
Enterprise,  de  Londres  au  Japon. 
Warior,  de  Liverpool  à  Shanghaï. 

SiNNAR. 

City-ûf-Mecca,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 


C'est  la  première  fois  peut-être  que  les  télé- 
grammes relatifs  au  transit  présentent  le  caractère 
de  celui-ci  : 

Sur  les  douze  navires  dont  il  annonce  le  passage, 
la  destination  d'un  seul,  le  Simiar,  reste  inconnue. 
Un  second,  le  City  of  Mecca  a  passé  en  retour  de 
Calcutta.  Les  dix  autres  viennent  des  ports  d'Eu- 
rope, et  les  ports  u'Angloterre  y  prennent  comme 
toujours  la  part  du  lion,  8  sur  10.  C'est  là  un  symp- 
tôme éloquent  de  l'activité  de  plus  en  plus  accen- 
tuée, que  reçoivent  dans  le  Royaume  Uni  les  ex- 
péditions à  vapeur  par  le  Canal  de  Suez. 

Nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  observer  que 
ces  dix  navires  garantissent  au  Canal  dix  passages 
de  retour.  A  l'appui  de  nos  observations  sur  l'impul- 
sion donnée  au  transit  par  le  Canal,  nous  ferons 
remarquer  que,  loin  de  décroître  par  suite  des  dé- 
parts successifs,  notre  liste  des  navires  en  partance 
a  encore  augmenté.  Elle  était  de  110  dans  les  deux 
dernières  semaines,  après  une  forte  augmentation 
précédente,  elle  est  aujourd'hui  de  112,  comme  il 
résulte  du  tableau  qu'on  lira  plus  loin. 

Dans  notre  numéro  du  17  août  nous  citions  quelques 
lignes  du  Times,,  mentionnant  la  traversée  d'un  stea- 
mer qui  avait  fait  par  le  Canal  de  Suez  la  traversée  de 
Londres  à  Calcutta  en  40  jours  et  la  signalant  comme 
la  plus  courte  qui  ait  été  accomplie  jusqu'alors. 

Aujourd'hui,  et  toujours  sur  la  même  route,  le 
Times  nous  annonce  une  traversée  encore  plus 
merveilleuse  dans  les  termes  suivants  : 

«  Navigation  extraordinaire  par  la  vapeur.  —  Le 
steamer  //o«a)!(i,  appartenant  à  la  National  Steamship 
Company,  est  arrivé  à  Calcutta  le  2  courant.  Il  a 
fait  son  voyage  de  Liverpool  en  33  jours,  y  compris 
deux  jours  et  cinq  heures  pour  passer  le  Canal  de 
Suez.  Nous  croyons  que  c'est  là  le  passage  le 
plus  rapide  qui  ait  jamais  été  accompli  entre  les 
deux  ports,  » 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

LE   6   SEPTEMBRE   18"l. 


NOMS  DES  KAVIRES 


Abbot>lbrd 

A-ra 

Albay 

AloDzo 

Arcot 

Aiheniaa 

A  ustralia 

Âustralia 

Ava 

Babel 

Bcngalese 

Uenledi 

lîurchai'd 

Bivoiiuc 

Cambodge 

Canton 

Chéops 

City  of  Cambridge 

City  ol'  Oxford 

Ciiy  of  Poonah 

Commander 

Crocodile 

Danube 

Donnai 

Duke 

Emblehope 

Emilia 

Enterprise 

Erl-King 

Euph  rates 

European 

Euxine 

Excel.sior 

(jlentlarroch 

(jordon-Castle 

Couvern.-gén.-Wijer 

Hector 

Henri  IV 

Hoogly 

India 

Investigator 

Ispahan 

Jumna 

Killarney 

Krishna 

Leith 

Lord  of  the  Isles 

Malabar 

Meikong 

Mesopotamia 

Nebraska 

Noith  Tyne 

Odessa 

Orlando 

Parana 

Peïlio 

Persia 

Petersburg 

Provence 

Queen-Vicloria 

Reilewater 

Ruïsia 

Rydal-Hall 

San-Francisco 

Scindia 

Scotland 

Serapis 


DESIGNA- 
TION 


vapeur 


voilier 
vapeur 


PORT  DE 


tr.   à  va]), 
vapeur 

voilier 
vapeur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


tr.  a  vapeur 
vapeur 


voilier 
tr.  à  \apeur 


6t'J 


l.Ooo 
1.131 


2.287 
1.902 
1.113 


1.682 
1.213 
983 
1.489 
i  .490 
l.ioG 

3.001 

of.l 

1.C84 

1.244 

1.006 
1.068 
3.001 


898 
1.289 


1..522 

1.707 
806 

866 
3.001 

966 

937 

1.843 

3.001 

1.910 


819 
1.104 
1.027 
1.891 

763 
1 .064 
1.330 


1.022 


3.001 


Londres 

Glasgow 

Liverpool 

Londres 

Newporl 

Londres 

Southampton 

Marseille 

Londres 

Liverpool 

Glasgow 

Liverpool 

Swansea 

Marseille 

Londres 

Liverpool 


Portsmoutb 

Londres 

Marseille 

Newport 

Londres 

Gènes 

Londres 

Portsmoutb 
Liverpool 

Londres 


Glasgow 
Liverpool 
Londres 
Marseille 
Gênes 
Londres 
)) 
Portsmoutb 
Liverpool 


Londres 
Ponsmouth 
Marseille 
Londres 

Liverpool 
Londres 


Marseille 

Gènes 

Londres 

Marseille 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 
Swansea 
Londres 

Portsmoutb 


DESTINATION 


Japon 
Calcutta 
Manille 
Bombay 
Calcutta 
Mer  Rouge 
Bombay 
Chine 
» 
Bassorah 
Bombay 
Rangoon 
Bomljay 
Mer  Rouge 
Chine 


Calcutta 


Chine 

Bombay 

Japon 

Chine 

Mer  Roug 

Calcutta 

» 
Chine 
Bombay 


Calcutta 
Chine 
» 
Batavia 
Chine 
Calcutta 
Chine 
Bombay 
Port  Darwin 
Bombay 

Calcutta 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Chine 

Bagdad 

Bombay 

Chine 
Bombay 

» 
Chine 
Bombay 
Calcutta 
Chine 
Calcutta 
Bombay 
Calcutta 

Mer  Rouge 


Bombay 


INDICATIONS 


à  partir  le  7  septembre. 

parti  le  20  août. 

parti  le  17  août. 

parti  le  28  août. 

parti  le  24  août. 

parti  le  13  août. 

entré  en  douane  le  10  juin. 

parti  le  17  août. 

à  partir  le  20  octobre. 

parti  le  18  août. 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

à  partir  le  12  octobre. 

entré  en  douane  le  26  août. 

entré  en  douane  le  1'^''  septembre. 

à  partir  le  26  novembre. 

entré  en  douane  le  1"  septembre. 

à  partir  le  18  septembre. 

parti  le  31  août. 

à  partir  fin  septembre. 

à  partir  le  21  septembre. 

parti  le  17  août. 

à  partir  le  3  octobre. 

à  partir  le  8  septembre. 

à  partir  le  13  octobre. 

parti  le  10  juillet. 

à  partir  vers  le  20  sepembre. 

à  partir  le  12  septembre. 

passé  à  Ualte  le  31  août. 

parti  le  l*''  septembre. 

à  partir  le  17  octobre. 

entré  en  douane  le  29  août. 

parti  le  16  août. 

à  partir  vers  le  6  septembre. 

entré  en  douane  le  4  septembre. 

à  partir  en  octobre. 

parti  le  26  août. 

parti  le  28  août. 

parti  le  14  août. 

à  partir  le  17  septembre. 

à  partir  le  24  septembre. 

parti  le  19  août. 

à  partir  vers  le  1"  octobre. 

à  partir  le  25  novembre. 

parti  îe  2  septembre. 

à  partir  en  septembre. 

à  partir  vers  le  20  octobre. 

parti  le  1*''  septembre. 

à  partir  le  2i  septembre, 

à  partir  le  10  décembre. 

à  partir  le  S  septembre. 

à  partir  vers  le  13  septembre. 

à  partir  vers  le  S  octobre. 

parti  le  28  août. 

à  partir  le  23  septembre. 

à  partir  vers  le  10  septembre. 

à  partir  le  12  novembre. 

parti  le  24  août. 

il  partir  vers  le  12  septembre. 

à  partir  le  3  septembre. 

à  partir  en  novembre. 

à  partir  le  20  s('ptembre. 

parti  le  4  septembre. 

entré  en  douane  le  26  août. 

j)arli  le  1"  septembre. 

à  partir  vci-s  le  23  septembre. 

il  partir  vers  le  10  octobre. 

à  partir  le  10  octobre. 
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NAVIRES  EN  CflARGI 

,  m  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

; 

l,E    6  SEPTEMIIIIE    1871 

(Suile). 

PORl 

DE 

NOMS  DES  NAVlllES 

DÉSIGNA- 
TION 

TONNAGE 

DÉPART 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Sliiraz 

vapciii' 

,SO(i 

l.iverpoo! 

Batavia 

à  partir  vers  le  IS  .septendjre. 

Singaporc 

„ 

l.li.-i 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  septembre. 

Siriiis 

i.m 

Liverpool 

» 

à  partir  vers  le  15  septembre. 

Slrau-lsilc 

l.iM 

» 

Boiubav 

à  partir  vers  le  2.j  septembre. 

Suliiia 

„ 

I.OIN 

Londres 

Calcutta 

à  l'arlir  le  14  septembre. 

Teiiassci-im 

„ 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  10  aoiit. 

Tii^ru 

,( 

1.729 

i\larseille 

Chine 

à  partir  le  1''''  octobre. 

Tiinsah 

„ 

907 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  20  août. 

Tweed 

„ 

852 

Londres 

Chine 

à  partir  vers  le  8  .septembre. 

Ulysses 

,, 

l.;)20 

Liverpool 

» 

entré  en  douane  le  21  août. 

Viceroy 

» 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  23  septembre. 

Vixen 

)) 

1.081 

>, 

,) 

parti  le  18  aoiit. 

Warrior 

„ 

'JoG 

Liverpool 

Chine 

parti  le  19  août. 

Waslii 

,1 

Londres 

Japon 

à  Malte  avec  avaries,  le  23  août. 

Winestead 

» 

t 

Calcutta 

à  partir  vers  le  9  septembre. 

Ycddû 

» 

» 

Bombay 

à  partir  vers  le  7  septembre. 

1    Ajax 

>i 

i.ri-io 

Chine 

Londres 

passé  à  Singapore  le  Tl  août. 

Ali.Iiée 

g 

» 

Marseille 

à  partir  le  2.5  octobre. 

Alalanla 

,, 

1  .-478 

Calcutta 

Londres 

à  partir  en  août. 

A  va 

,, 

1.902 

Chine 

Mar.seillo 

[larli  le  Tl  août. 

Avon 

,, 

1.21() 

» 

Londres 

parti  le  31  août. 

Bidyiaii 

» 

1.727 

Calcutta 

» 

en  ciiarge  le  S  août. 

Cambodge 

» 

1.1)82 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  .septembre. 

Gily  of  Mecca 

» 

\.m 

Calcutta 

Londres 

parti  le  S  août. 

Crocodile 

Ir.  à  vapeur 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

.à  partir  le  2i  novembre. 

Donnai' 

vapeur 
sloop  à  vap. 

l.GSi 

Chine 

Mar.seille 

à  partir  le  20  décembre. 

Dryad 

Al'riquô-Orient. 

Angleterre 

à  partir  eu  septembre. 

Elgin 

vapeur 

889 

Chine 

Londres 

passé  à  Aden  le  23  août. 
a  partir  le  8  décembre. 

Eiiplirates 

Iransp.  à  vap. 

3.001 

Honibav 

Portsmouth 

Hoogly 

vapeur 

1.767 

Chine  " 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

Jiimna 

Iransp.  à vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  1"  octobre. 

Malabar 

„ 

3.001 

» 

» 

à  partir  le  13  novembre. 

Meïkong 

vapeur 

1.910 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  11  octobre. 

Nilc 

» 

1,081 

Calcutta 

,) 

.à  partir  vers  le  13  août. 

Oberon 

,1 

Chine 

» 

en  l'oule. 

Pei-Ho 

,) 

1.891 

.1 

" 

à  partir  le  8  septembre. 

Provence 

„ 

i.œo 

» 

» 

à  partir  le  8  novembre. 

l'iiniaub 

„ 

Calcutta 

Londres 

à  partir  vers  le  10  août. 

De  iiuNtcr 

„ 

1.100 

» 

11 

passé  à  Galle  le  13  août. 

Sar|iodoii 

„ 

l.:il9 

Chine 

n 

parti  le  31  août. 

Scoliaiid 

s 

i.2.j(; 

Calcutta 

B 

à  partir  en  août. 

Seagidl 

„ 

097 

Chine 

» 

parti  le  5  août. 

Serai)is 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Tigre 

vapeur 

1.729 

» 

s 

;i  partir  le  6  décembre. 

Yorkshiie 

1.771 

Calcutta 

Loudi'es 

à  |iartir  vers  le  8  août. 

Total:  112  navires. 

lA  MARINE  A  VAPEUR  ET  LA  MARINE  A  VOILES. 

Depuis  longtemps  tous  les  esprits  clairvovanls  cL 
pratiques  envisageaient  comme  un  fait  inévitable 
la  substitution  de  la  marine  à  vapeur  à  la  marine  à 
voiles.  Dans  les  longues  luttes  que  nous  avons  dû 
soutenir  h  propos  de  l'utilité  du  Canal  de  Sue/., 
nous  avons  eu  de  nombreuses  occasions  de  dévelop- 
per celte  thèse  et  de  l'appuyer  de  raisonne- 
ments motivés  sur  des  faits,  qui,  loutefois,  n'élaicnl 
encore  que  des  indications  et  des  symptômes. 

Ces  faits  prennent  tous  les  jours  une  nouvelle 
consistance,  cl  aujourd'hui  on  peut  dire  qu'ils  al'lir- 


nient  ce  ([ue  précédemment  ils  ne  faisaient  quej 
laisser  prévoir.  Nous  trouvons,  en  effet,  dans  la 
Patrie,  une  lettre  de  Londres  qui  donne  sur  ce 
sujet,  si  plein  d'intcrcl  pour  l'avenir  de  l'entre-j 
prise  de  la  Compagnie  universelle,  des  détails  que' 
nous  allons  d'abord  placer  sous  les  yeux  de  nos' 
lecteurs. 

«  Londres,  ^S  uoûl. 

"  Le  rajiport  annuel  soumis  an  Parlement  sur  la 
situation  de  la  flotte  britannique,  vient  de  paraître. 
Il  coulienl  d'utiles  renseignements. 

»  En  1870,  il  a  été    construit  dans    les    ports  du 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


oyaume-Uui  ~'2i  naviies.  jaugeant  ensemble 
3:2,927  tonneaux. 

»  Soit,  348  voiliers, 

»  Et  376  vapeurs. 

»  Les  348  voiliers  jaugeant  103,916  tonnes. 

»  Les  376  vapeurs  jaugeant  2o9,(Ml  tonnes. 

i>  Or,  si  Ton  considère  qu'un  vapeur  fait  près  de 
aatre  voyages  pendant  que  le  voilier  en  fait  un, 
1  voit  que  la  flotte  marchande  de  l'Angleterre  s'est 
;crue  d'un  élément  de  transport  maritime  à  vapeur 
rès  de  huit  fois  supérieur  à  la  flotte  construite 
ins  le  même  but  et  pendant  la  même  période. 

»  Ces  mêmes  chifi"res  fournissent  un  détail  inlé- 
ssant  :  sur  les  bl6  vapeurs,  3o8  sont  en  fer,  les 
itres  sont  en  bois  ou  eu  bois  et  fer.  Au  contraire. 
s  348  voiliers  en  présentent  261  en  bois.  Ainsi,  la 
)tte  à  vapeur  résistera  longtemps  encore  après  que 

flotte  à  voiles  aura  disparu. 

»  A  Newcaslle,  on  u'a  pas  construit  un  seul  voi- 
îr  en  1870.  Il  en  est  de  même  à  North  Shields. 
I)  A  Liverpool,  on  n'a  construit  que  47  voiliers. 
»  Sur  la  Tamise,  la    construction    des  voiliers  a 
esque  cessé  depuis  1867. 

»  C'est,  croyez-le  bien,  parla  rapide  Iransforma- 
)n  de  sa  marine  à  voiles  en  marine  à  vapeur  que 
commerce  anglais  veut  maintenir  sa  suprématie 
lûquaute.  Il  est  probable  que  les  autres  nations 
ropéennes  se  laisseront  devancer  par  ce  progrès, 
ce  sera  de  longues  années  d'enrichissement  assu- 
2s  à  la  nation  britannique. 

I)  Les  nouveaux  navires  construits  sont  énormes, 
us  par  des  machines  qui  arrivent  à  ne  consommer 
e  très-peu  de  charbon  ;  ils  sont  organisés  de  telle 
lie  que  le  travail  des  équipages  est  très-simplifié 
ur  les  manœuvres.  Je  dois  cependant  vous  dire 
e  les  types  de  steamers  envoyés  ici  par  votre 
mpagnie  des  Messageries  ont  paru  aux  Anglais  très- 
pables  de  soutenir  la  lutte. 

)  Cette  question  est  capitale  pour  l'avenir  du 
Mmerce  français.  » 

Tous  les  chilTres  qu'on  vient  de  lire  portent  avec 
s  le  témoignage  le  plus  décisif  sur  les  deux  sys- 
nes  de  navigation  eu  concurrence  l'un  avec  l'autre. 
Examinons  rapidement  quelques-uns  de  ces  chif- 
s  et  nous  en  tirerons  les  conséquences  naturelles. 
Dans  le  cours  de  1870,  724  navires  ont  été  cons- 
uls dans  les  trois  royaumes.  Dans  ce  nombre  on 
tnpte  348  voiliers  et  376  navires  à  vapeur.  Ainsi 
ur  la  quantité  d'abord,  les  navires  à  vapeur  cons- 
lits  pendant  la  dernière  année  remportent  sur  les 
vires  à  voiles.  C'est  déjà  là  une  importante  modi- 
ation  dans  l'état  des  deux  marines. 
Mais  ce  premier  terme  de  la  question  prend  des 


proportions    Lien  plus  considérables   si,  au   lieu  de 
I      compter  par  navires,  ou  compte  par  tonneaux,  c'esl- 
j      à-dire  si  l'on  compare  les  facultés  de  transport  des 
deux  côtés.  Pour  le  nombre  des  navires  la  supério- 
I     rite  de  la  vapeur  n'est  pas  très-importante;  elle  ex- 
I      cède  sa  concurrente  de  28  navires,  ou  environ  9  0/0. 
Si  maintenant  on  veut  comparer  les  deux  tonnages, 
on  aboutit  à  de  bien  d'autres  proportions.  L'ensemble 
des  constructions    forme  un  total  de  362.927  ton- 
neaux. Sur  ce  chiffre  la  navigation  à  vapeur  absor- 

ho 259.011  tonneaux. 

et   la    navigation    à    voiles    ne 

garde  que 103.916  » 

La  différenct  du  tonnage  est  donc  de  loO  0/0  au 
profit  de  la  vapeur.  La  moyenne  des  deux  jaugeages 
donne  les  résultats  ci-après  : 

Moyenne  des  navires  à  voiles 298  tonnes. 

Moyenne  des  navires  à  vapeur 088      » 

11  3"  aurait  ici  une  autre  question  à  examiner;  ce 
serait  celle  de  savoir  jusqu'à  quel  point  ces  jau- 
geages expriment  la  contenance  réelle  ou  la  puis- 
sance de  transport  de  ces  divers  navires,  et  nous 
croyons  fermement  que  si  nous  avions  les  éléments 
de  cette  recherche  à  laquelle  nous  ne  pouvons  pas 
nous  livrer  maintenant,  nous  arriverions  à  une  faculté 
de  transport  beaucoup  plus  élevée  que  celle  qu'ex- 
priment les  données  ci-dessus.  Mais  nous  avons  un 
autre  procédé  certain  qui,  tout  eu  laissant  de  côté 
cette  première  considération,  va  nous  donner  une 
idée  de  l'immense  développement  qu'a  pris  en  An- 
gleterre la  navigation  à  vapeur  par  rapport  à  la  na- 
vigation à  voile. 

Le  correspondant  de  la  Patrie  fait  observer,  avec 
toute  raison,  que,  indépendamment  de  la  puissance 
de  transport  acquise  par  les  deux  marines  concur- 
rentes, il  est  un  autre  terme  auquel  il  faut  attacher 
la  plus  grande  attention.  Ce  sont  les  facultés  res- 
pectives de  leur  système  de  locomotion. 

Un  bateau  à  vapeur,  dit-il,  fait  quatre  voyages, 
tandis  que  le  navire  à  voiles  n'en  fait  qu'un  seul, 
et  nous  avons  par  nous-même  observé  et  constaté 
le  fait,  en  ce  qui  concerne  la  navigation  entre  l'Inde 
et  l'Europe,  par  le  canal  de  Suez.  Ici,  à  la  différence 
de  vitesse  vient  se  combiner  encore  la  différence 
des  distances. 

Un  vapeur,  pour  arriver  à  Bombay  par  le  Canal, 
doit  franchir  seulement  la  moitié  du  chemin  que  le 
navire  à  voiles  doit  parcourirpar  la  route  du  Cap.  Ce 
qui  est  vrai  pour  la  navigation  générale  lorsque  les 
distances  à  traverser  sont  égales,  est  donc  bien  plus 
vrai  encore  lorsqu'il  s'agit  d'une  inégalité  de  moitié 
dans  les  distances  à  franchir.  De  là,  cette  conséquence 
tout  arithmétique  :  pendant  que  les  348  navires  à 
voiles  transporteront  103,916  tonnes,  les  376  narires 
à  vapeur  transporteront  quatre  fois  2o9,01 1  tonnes, 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


c'est-à-dire  1,030,044  tonnes.  Par  conséquent  les 
376  vapeurs  représentent  une  puissance  de  trans- 
port dis  fois  égale  au  moins  à  celle  des  348  voiliers. 

Est-il  possible  de  nier  après  une  pareille  démons- 
tration que  la  voile  ne  peut  soutenir  la  lutte  contre 
la  vapeur,  et  qu'elle  ne  soit  en  pleine  retraite  de- 
vant l'ascendant  de  sa  rivale? 

D'autres  circonstances  viennent  encore  corroborer 
cette  démonstration:  dans  les  principaux  ports  de 
l'Angleterre,  le  voilier  ne  se  recrute  plus  ;  ou  a  re- 
noncé à  le  construire,  et  le  correspondant  nous  cite 
à  cet  effet  les  trois  principaux  ateliers  maritimes 
de  l'Angleterre.  A  Newcastle,  on  n'a  pas  construit 
un  seul  voilier  en  1870.  11  en  est  de  même  à  Nortli- 
Shields;  à  Liverpool,  la  voile  ne  s'est  augmentée 
que  de  47  navires.  Dans  les  nombreux  ateliers 
sur  la  Tamise,  la  construction  des  voiliers  a  presque 
complètement  cessé  depuis  18G7. 

La  révolution  maritime,  que  nous  avons  prévue 
et  prédite  à  la  fois  comme  une  des  causes  de  Tim- 
mense  utilité  du  Canal  de  Suez  et  comme  un  élé- 
ment infaillible  de  sa  prospérité,  est  donc  si  avancée 
dès  à  présent  eu  Angleterre,  qu'elle  y  est  presque 
consommée  et  qu'elle  y  marche  à  son  accomplissement 
complet  et  presque  immédiat. 

Est-il  besoin  d'ajouter  que  la  transformation  de 
la  marine  anglaise  a  pour  conclusion  nécessaire  la 
transformation  de  toutes  les  marines  commerciales 
du  monde  et  spécialement  de  la  marine  européenne, 
à  moins  que  l'Europe  ne  consente  à  se  retirer  en- 
tièrement, devant  la  suprématie  anglaise,  de  tout 
partage  des  transports  maritimes  ?  L'Angleterre,  tou- 
jours habile,  prévoyante  et  pratique,  a  pris  l'avance. 
C'est  pour  la  France,  c'est  pour  toutes  les  nations 
une  sommation  d'avoir  à  se  hâter  et  d'imiter  l'An- 
gleterre sous  peine  de  déchéance. 

Quant  au  Canal  de  Suez,  ces  faits  doivent  don- 
ner la  couûance  que  désormais  son  avenir  finan- 
cier est  assuré.  Le  triomphe  et  la  propagation  de 
la  navigation  à  vapeur  rendent  toute  rivalité  im- 
possible entre  la  route  par  l'Isthme  et  la  route 
autour  du  Cap. 

A  cet  avenir  qui  se  rapproche  tous  les  jours,  il 
y  a  une  autre  raison  d'être.  On  nous  signale  à  la 
fois  les  énormes  dimensions  données  aux  navires 
à  vapeur  nouvellement  construits  et  les  perfec- 
tionnements des  machines  n'arrivant  qu'à  une  très- 
petite  consommation  do  charbon.  On  y  ajoute  la 
simplification  du  travail  des  équipages  et  par  con- 
séquent la  moindre  quantité  d'hommes  nécessaires 
pour  les  manœuvres.  Ce  sont  là  aussi  des  points 
d'une  grande  importance  pour  l'absorption  rapide 
du  trafic  commercial  entre  l'Occident  et  l'Orient  par 


le  Canal  des  deux  mers,  et  ces  nouveaux  progrès 
donnent  de  plus  matière  à  des  observations  d'une 
autre  nature  que  celle  que  nous  venons  d'exposer. 
Nous  aurons  occasion  d'y  revenir  plus  tard. 


LE  TR&FIC  DE  L'INDE. 


Nous  avons  encore  à  emprunter  à  la  Patrie  une 
correspondance  de  Bombay  qui  complète  en  quelque 
sorte  les  renseignements  qui  nous  sont  fournis  par 
la  correspondance  de  Londres  citée  dans  l'article 
précédent. 

((  Bombay,  août. 

«  En  1870.  29,023  navires,  jaugeant  ensemble 
6,274,550  tonneaux,  sont  entrés  ou  sortis  dans  nos 
ports  de  l'Inde.  C'est  une  augmentation  d'un  million 
de  tonnes  environ  depuis  dix  ans. 

).  Par  contre,  le  nombre  des  navires  qui  ont  effec- 
tué ce  mouvement  est  considérablement  diminué. 
Il  était,  en  1861,  de  45,632  navires;  il  n'est  plus, 
eu  1870,  que  de  29,023.  —  Cela  prouve  que  les  na- 
vires ont  progressé  en  capacité.  Nous  voyons,  en 
effet,  dans  nos  ports,  des  navires,  voiHers  ou  vapeurs, 
portant  jusqu'à  4,000  tonnes  de  marchandises. 

»  Le  tolal  des  importations  dans  l'Inde,  en  1870, 
est  de  1  milliard  172  millions  059,650  francs.  Le 
total  des  exportations  est  de  1  milliard  337  millions 
843,175  francs,  soit,  en  total,  près  de  2  milliards 
et  demi  de  francs. 

»  La  superficie  de  l'Inde  est  de  963,929  milles, 
occupés  par  150  millions  d'habitants.  Ces  chiffres 
prouvent  que  le  mouvement  commercial  est  loin 
d'avoir  atteint  son  maximum. 

»  Les  exportations  de  coton  de  Bombay  se  sont 
élevées  à  1  million  017,290  balles,  pour  1870. 

»  L'agriculture  s'améliore  beaucoup.  Le  trafic 
maritime  et  commercial  de  l'Inde  est  eu  voie  d'aug- 
mentation. » 

On  comprend  que  l'ouverture  du  Canal  de  Suez 
est  loin  d'être  étrangère  à  ces  accroissements.  N'ou- 
blions pas  que  cette  route  nouvelle  est  encore  l 
son  début  et  que,  dès  la  seconde  année,  dans  les 
sept  premiers  mois,  elle  a  déjà  réalisé  une  recelte 
d'environ  6  millions. 

Los  recettes  des  cinq  derniers  mois  seront  cer- 
tainement plus  fructueuses. 


LA  POPULATION  .INDIGÈNE  DD  BENGALE. 

Nous  donnions  dans  notre  dernier  numéro  li 
statistique  assez  curieuse  et  assez  piquante  de  li 
population  anglaise  habitant  Calcutta.  Aujourd'hui 
nous  empruntons  au  Journal  officid  d'autres  détail: 
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non  moins  instructifs  sur  la  population  indigène  du 
Bengale.  On  en  peut  conclure  que  les  Indes  an- 
glaises sont  encore  plus  peuplées  que  ne  le  disent 
les  documents  britanniques  et  que,  par  conséquent, 
elles  présentent  aux  opérations  commerciales  une 
sphère  plus  vaste  qu'on  ne  l'avait  supposé  jus- 
qu'ici. 

On  lit  dans  le  Journal  officiel  du  1"  septembre  : 

«  L'Indian  Observer,  revue  hebdomadaire  qui  se 
publie  à  Calcutta,  émet  cette  opinion  qu'un  recen- 
sement correct  de  la  population  du  Bengale  est  l'une 
des  grandes  nécessités  du  jour.  Depuis  nombre 
d'années,  la  population  de  cette  province  de  l'In- 
doustan  est  évaluée  au  chiffre  de  40,000,000  d'habi- 
tants. Le  gouvernement  de  la  présidence  a  adopté 
cette  évaluation  dans  son  rapport  administratif  sur 
le  Bengale,  et  le  gouvernement  anglais  en  a  garanti 
l'exactitude  dans  son  livre  bleu.  Malgré  la  haute 
autorité  de  ces  deux  corps,  le  nombre  réel  des  habi- 
tants a  été  sous-estimé. 

»  Ainsi  le  district  de  Midnapore,  Higdalce  y  com- 
pris, est  porté  dans  les  documents  administratifs  à 
666,328  âmes,  tandis  qu'il  en  renferme  un  million 
et  demi.  Puis  Rajshahi  figure  pour  671,000,  tandis 
que  sa  population  dépasse  de  beaucoup  celle  de  la 
principauté  de  Galles.  En  outre,  Dacca  est  repré- 
senté comme  n'ayant  que  600,000  âmes  et  Sylhet 
380,000,  tandis  que  dans  d'autres  documents- offi- 
ciels ces  deux  localités  sont  respectivement  portées, 
l'une  pour  1,000,000  et  l'autre  pour  600,000.  De 
plus,  Jenore  et  Nuddin,  au  lieu  de  381,744  eL298,376, 
devraient  figurer,  l'un  pour  1, 524, 807,  l'autre  pour 
1,203,000  âmes. 

»  En  dernier  lieu  enfin,  les  24  pergunnahs,  en  y 
comprenant  la  cité  de  Calcutta,  figurent  pour 
701,182  habitants,  bien  qu'il  soit  de  notoriété  que 
les  pergunnahs,  sans  compter  la  ville  municipale 
de  Calcutta,  qui  en  1866  contenait  400,000  habitants, 
sont  inscrits  dans  les  rapports  de  la  commission  de 
la  présidence  pour  1,478,173  habitants.  En  présence 
de  ces  différences  énormes,  qui  se  seront  reproduites 
ailleurs  sans  doute,  la  population  du  Bengale  excé- 
derait 100,000,000  d'âmes.  Dans  tous  les  cas,  elle 
ne  saurait  être  inférieure  à  70  millions,  au  lieu  de 
40,000,000.» 


LE  MODVEMENT  PROGRESSIF  DE  LA  VAPEUR  MARITIME. 

Nous  avons  donné  ci-dessus  des  détails  sur  le 
progrès  des  constructions  de  navires  à  vapeur  eu 
Angleterre  pendant  l'année  1870.  L'année  1871  ne 
lui  sera  certainement  pas  inférieure.  Ainsi  nous 
reproduisions,  il  y  a  quelques  jours,  le  rapport  de  la 


Compagnie  des  Messageries  Maritimes  de  France  à 
l'Assemblée  générale  de  ses  actionnaires,  constatant 
qu'elle  venait  de  fortifier  sa  flotte  de  trois  énormes 
steamers  d'ensemble  15,000  tonneaux  de  déplace- 
ment. C'est  là,  sans  contredit,  un  nouveau  signe  de 
l'extension  que  prend  de  plus  en  plus  ce  système 
de  navigation. 

Voici  un  fait  similaire  dont  nous  trouvons  l'an- 
nonce dans  le  Times  :  La  rivale  des  Messageries  ma- 
ritimes, la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  de 
Londres  est  eu  train,  de  son  côté,  d'augmenter  ses 
moyens  de  transport  de  trois  nouveaux  steamers  du 
plus  fort  tonnage-  le  Mirzapore,  le  Pékin  et  le 
Peshawur.  Les  noms  de  ces  trois  navires  suffisent 
à  prouver  qu'ils  sont  destinés  à  naviguer  dans  les 
mers  orientales  et  par  conséquent  à  faire  les  traver- 
sées par  le  canal  de  Suez.  Le  Mirzapore,  dans  un 
complet  état  d'achèvement,  vient  de  faire  ses  essais 
et  l'on  annonce  son  prochain  départ  de  Southampton. 
Le  Times,  sur  les  dimensions  de  ce  steamer  et  sur 
les  épreuves  qu'il  vient  de  subir,  nous  donne  les 
renseignements  ci-après  : 

«  Le  steamer  Mirzapore,  le  beau  vaisseau  construit 
pour  la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale,  par 
M.  Caird  et  C",  de  Gréenock,  et  commandé  par  le 
capitaine  A.  Parish,  vient  de  faire  heureusement  ses 
épreuves  dans  la  baie  de  Slokes. 

))  Le  Mirzapore  est  le  frère    du  Khédive,  dépêché 
il  y  a    un    peu    plus   de   trois  mois,  dans  les  mers 
orientales,  et  il  sera  suivi  par  le Pe^'m et  lePeshazvur, 
qui  seront  prêts  à  prendre  IcTir  service  avant  la  fin 
de  l'année. 

>i  Voici  les  principales  dimensions  de  ce  navire  -. 
longueur  entre  les  perpendiculaires  380  pieds,  lar- 
geur 42  pieds,  profondeur  33  pieds  ;  tonnage,  mesure 
des  constructeurs,  3,762  tonneaux  ;  tonnage  officiel 
2,090  tonneaux  ;  emplacement  des  machines  1,672 
tonneaux  ;  tonnage  brut  3,702  tonneaux.  Ses  machi- 
nes sont  combinées  sur  les  plus  puissants  principes 
de  la  condensation.  Sa  force  nominale  est  de  600  che- 
vaux en  ayant  indiqué  3,182  effectifs  pendant  l'essai. 
A  sa  première  course  contre  vent  et  marées,  il  a 
fait  12  nœuds  à  l'heure  ;  à  la  seconde  course, 
15  nœuds  850,  ce  qui  donne  une  vitesse  moyenne 
de  13  nœuds  925  par  heure.  Un  vent  léger  soufflait 
du  sud-est,  le  baromètre  était  au  beau,  la  mer  était 
calme.  Le  navire  avait  à  bord  un  poids  total  de 
houille,  de  provisions  et  de  matériel  de  905  tonnes 
et  il  tirait  17  pieds  8  pouces  d'eau  à  l'avant,  18 
pieds  9  pouces  à  l'arrière,  son  tirant  moyen  étant 
de    18  pieds  2  pouces  1/2, 

»  C'est  un  navire  superbement  équipé  d'un  bout 
à  l'autre  et  fournissant  des  logements  pour  un  grand 
nombre  de  passagers,  avec  une  capacité  suffisante 
])our  porter  en  outre  2,000  tonnes. 
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»  Tne.  société  cl'envirou  loO  dames  cl  gentlemen 
était  mercredi  à  bord  du  Mirzapore,  et  un  nouveau 
Irait  de  la  journée  a  été  ce  fait  que  la  Compagnie 
de  l'Union  des  navires  à  vapeur  tenait  son  meeting 
régulier  dans  le  salon  du  Mirzapore  pendant  cet 
essai.  Le  Mirzapore  quitte  Soulhampton  samedi,  pour 
son  premier  voyage,  avec  ics  malles  de  l'Inde,  de  la 
Chine  et  de  l'Australie.  » 

D'im  autre  côté,  plusieurs  nouvelles  lignes  de 
vapeurs  sont  tous  les  jours  annoncées  dans  le  Times. 
Nous  en  avons  signalé  une,  c'est  la  ligne  dite  des 
steamers  de  la  Reine,  allant  directement  de  Liver- 
pool  à  Calcutta  par  le  Canal  de  Suez.  En  voici  plu- 
sieurs autres  prenant  la  même  route  pour  se  Kmdre 
dans  les  Indes. 

J.iiine  pour  Bombaij,  Calcutta,  Colombo,  Madras, 
SiDQaporc,  la  Chine  et  le  Japon. 

Suit  une  liste  de  i5  navires  à  vapeur,  ayant  en- 
semble un  tonnage  officiel  de  20,173  tonneaux. 

«  Les  steamers  de  cette  ligne,  dit  l'annonce,  seront 
expédiés  avec  une  rigide  ponctualité  pour  garantir 
la  convenance  des  expéditeurs  et  des  passagers  Si 
quelques-uns  de  ces  navires  ne  pouvaient  point  par- 
lir,  d'autres  leur  seraient  substitués,  et  les  départs  se- 
raient régulièrement  maintenus.   » 

Autre  ligne,  toujours  par  le  Canal  de  Suez,  se 
rendant  à  Calcutta  et  s'arrêtaut  à  Madras  : 

Red  Cross  Line  of  sleam  Packets  (ligne  Red  Cross' 
de  i)ateaux  à  vapeur). 

Quatrième  ligne  :  ligne  de  steamers  de  Glasciow  à 
Eaniioon  par  le  Canal  de  Suez. 

Cinquième  ligne  :  ligne  de  la  Chine,  via  tiaual  de 
Suez. 

«  Des  steamers  sont  expédiés  à  des  intervalles 
déterminés,  un  tous  les  quinze  joars  environ,  de 
Liverpool  avec  des  marchandises  et  des  passagers 
pour  Peuang,  Siugapore,  Hong-Kong  et  Shanghaï. 
Les  chargements  sont  reçus  pour  transbordement  à 
destination  d'Amoy,  Foo-Choo-Foo,  et  ])our  les  ports 
du  Japon  et  de  Java.  " 

La  Compagnie  italienne  Rubattino,  de  son  côté, 
se  fait  annoncer  dans  le  Times  en  ces  termes  : 

«  Route  des  passagers  pour  l'Inde  par  le  Canal  de 
Suez.  Les  steamers  de  la  poste  royale  italienne  ap- 
partenant à  la  Compagnie  Rubattino,  partant  de 
Gènes  le  24.  et  de  Naples  le  27  de  chaque  mois 
pour  Bombay  avec  une  rigoureuse  ponctualité. 
Passage  moyen  en  18  jours,  etc.  « 

Nous  trouvons  aussi  dans  le  Times  les  annonces 
des  Messageries  maritimes  de  France,  du  Lloyd  do 
Trieste,  etc. 

Nous  ne  parlons  pas  de.s  ounonces    faites  indivi- 


î  duellemenl  pour  les  steamers  en  portance.  Nous 
n'avons  voulu  indiquer  que  les  établissements  de 
ligne  régulière. 

Ajoutons  seulement  que  les  annonces  de  mise 
en  partance  des  navires  à  vapeur  sont  plus 
nombreuses  que  celles  des  navires  à  voiles,  et  que 
la  proportion  des  transports  respectifs  par  les  deux 
marines  est  bien  autrement  importante  en  faveur 
de  la  vapeur,  si,  au  lieu  du  chiffre  des  navires,  on 
considère  le  chiffre  des  tonnages  respectifs. 

Voilà  encore  une  preuve  de  la  décadence  de  la 
navigation  à  voiles  en  face  de  la  navigation  à 
vapeur. 

POTS-SCRIPTUM. 

Cet  article  était  écrit  au  moment  où  nous  rece- 
vons le  Times  du  o  septembre,  et  nous  y  trouvons 
celle  annonce  : 

STEAMER  EXTRA.  Par  la  roule  du  Canal  de  Suez. 

«  La  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  expé- 
iliera  de  Soulhampton,  le  24  octobre  ou  environ, 
son  nouveau  steamer  le  Mirzapore,  de  3,703  tonnes 
et  de  000  chevaux  de  force.  Il  prendra  des  passagers 
pour  Gcylan,  Madras,  Calcutta,  la  Chine,  le  Japon 
el  l'Australie.  » 

Il  est  donc  certain  maintenant  que  ce  magnifi- 
que navire  est  destiné  à  naviguer  par  le  Canal  de 
Sue/,. 


AUTRE  MOUVEMENT  DE  LÀ  VAPEUR. 

Le  Llayd  de  Pesth  du  2  septembre  annonce  en  ces 
termes  le  départ  de  trois  steamers  de  Hambourg  pour 
Hong-Kong  : 

«  Immédialemenl  :  vapeur  Laura,  capilaine  Hau- 


)i  Immédiatement:  vapeur  Dioscuren,  capilaine 
»  Malfeld: 

»  Incessamment,  de  Hambourg  à  Siugapore:  va- 
»  peur  Civiaie,  capitaine  Brock.  » 

Le  Lloijd  ne  nous  dit  pas  si  ces  trois  vapeurs  doi- 
vent passer  par  le  canal  de  Suez,  mais  tout  donne 
à  le  présumer,  par  suite  de  leur  genre  de  navi- 
gation. 

D'un  autre  côté,  nous  trouvons  dans  ta  Patriedcs 
nouvelles  indiquant  que  les  navires  à  vapeur  sont 
Irès-demandés  à  Bombay.  Voici  ses  paroles  : 

u  liombaji,  8  août. 
»  Nous  avons  en  charge  un  navire  pour  Londres 
et  trois  pour  Liverpool.  Le  marché  est  entièremeni 
aux  mains  des  spéculateurs  indigènes,  qui  veulent 
imposer  leurs  conditions.  On  demande  des  vapeurs 
pour  rrxpihlition,  au.-;si  les  paquebots  de  la   Compa- 
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guie  postale  anglaise  prennent-ils  deliv.  sterL  3.2.0 

à  liv.  sterl.  3.7.(5  la  tonne.  » 

Voici  clans   le   même  journal,  d'autres  nouvelles 

sur  le  mouvement   de  la  navigation  générale   vers 

rinde : 

«  Gènes,  20  anùl. 

»  Un  vapeur  s'est  mis  en  charge  à  l'extraordinaire 
pour  les  Indes.  Nos  relations  avec  l'Orient  prennent 
\ine  véritable  extension.  » 


NOUVELLES  DE  MALTE - 

Sous  la  date  du  ^2i  août,  le  correspondant  mal- 
tais du  Times  lui  transmet  les  renseignements  ci- 
après  : 

'.Voici  les  steamers  de  commerce  qui  sont  venus 
ici  renouveler  leur  charbon,  allant  au  Canal  de 
Suez  ou  en  revenant:  le  Pétersbiirg,  1,064  tonnes 
entré  le  18  août,  46  jours  denavigation  de  Calcutta, 
6  de  Port-Saïd  avec  une  pleine  cargaison  pour 
Londres;  le  Virago,  l,4o3  tonnes,  entré  le  20  août 
venu  de  Londres  en  I  i  jours  avec  pleine  cargaison 
pour  Calcutta  ;  le  Washi,  221  tonnes,  entré  le  23 
courant,  44  jours  de  Londres,  12  jours  de  Lisbonne, 
allant  au  Japon  avec  un  plein  chargement;  le 
Glengyle,  l,26o  tonnes,  entré  à  la  même  date,  venu 
de  Londres  en  12  jours,  pleine  charge  pour  la  Chine; 
le  Bagdad,  819  tonnes,  même  date  d'entrée,  venu 
de  Londres  en  12  jours,  pleine  cargaison  pour 
Bombay. 

«  Le  Glengyle  remorquait  le  Washi,  l'ayant  trouvé  le 
19  en  détresse  sur  la  côte  d'Afrique,  parsuitede  l'é- 
croulement de  ses  cheminées.  Ce  service  a  été  rendu 
au  prix  stipulé  de  oOO  liv.  st.  (12,o00  fr.).  Le  Washi, 
qui  est  un  navire  neuf,  avait  précédemment  relâché 
à  Lisbonne  pour  réparer  sa  machine. 

»  Le  Diamant  navire  à  hélice  venant  de  l'Inde  est 
passé  devant  notre  ile  aujourd'hui  se  dirigeant  vers 
l'Orient.  » 


NOUVELLES  DU  JAPON. 


Nous  suivons  avec  un  vif  intérêt  le  mouvement 
commercial  et  politique  qui  se  répand  depuis  la 
mer  Rouge  jusqu'aux  mers  de  l'extrême  Orient. 
L'ouverture  de  la  Chine  a  été  suivie  d'assez  près 
par  celle  du  Japon,  et  ce  dernier  pays  semble 
tendre  à  se  rapprocher  de  plus  en  plus  du  courant 
qui  entraîne  son  grand  et  opulent  voisin,  le  Céleste 
Empire. 

Naturellement  cette  révolution ,  comme  toutes 
celles  qui  changent  les  anciennes  traditions  des 
peuples  a  ses  adversaires,  et  dans  les  populations  et 
dans  les  gouvernements.  Aussi,  à  cOté  du    progrès 


moderne,  on  voit  surgir  les  résistances  des  vieilles 
idées  et  ces  luttes  amènent  nécessairement  des 
complications  qui  appellent  toute  l'attention  et  toutes 
les  précautions  des  puissances  européennes. 

Tout  en  ne  négligeant  rien  pour  conserver  la 
paix,  les  puissances  occidentales  ont  renforcé  leurs 
escadres  dans  ces  parages  lointains  et  disposé  les 
forces  nécessaires  à  la  protection  de  leurs  intérêts 
et  de  leurs  nationaux.  De  quelque  façon  qu'elle 
tourne,  la  situation  est  de  nature  à  n'être  pas  indif- 
férente à  nos  lecteurs,  et  eUe  ne  peut  manquer 
d'avoir  pour  le  Canal  de  Suez  des  conséquences 
avantageuses. 

Nous  continuons  à  recueillir  dans  le  Journal  offi- 
ciel les  diverses  nouvelles  qui  concernent  les  deux 
grands  Empires  que  le  Canal  de  S-iez  a  rapprochés 
de  3,000  lieues  pour  le  commerce  et  la  navigation 
de  l'Europe. 

On  lit  dans  le  Journal  officiel  du  4  septembre: 

«  Le  plénipotentiaire  allemand  au  Japon,  M.  de 
Brandt,  est  parti  en  coni,'é  pour  l'Europe.  Son 
voyage,  dit  la  Gazelle  d'Augsbourg,  parait  se  ratta- 
cher à  la  révision  imminente  des  traités.  On  sait, 
en  effet  que  l'année  prochaine  est  le  terme  fixé 
pour  la  révision  des  traités  de  commerce  et  des 
conventions  internationales  conclus  par  le  Japon 
avec  les  puissances  étrangères.  Le  but  du  voj'age 
de  M.  de  Brandt  est,  dit-on,  de  s'entendre  à  fond 
avec  son  gouvernement  sur  tous  les  points  qui  se 
rattachent  à  cette  question.  En  partant,  M.  de 
Brandt  a,  dans  un  banquet  d'adieu,  qui  lui  était 
offert  par  la  colonie  allemande  de  Yokohama,  porté 
un  toast  où  il  a  dit  que  le  gouvernement  japonais 
comprenait  les  avantages  qui  résultaient  pour  le 
pays  des  relations  plus  suivies  avec  les  étrangers, 
et  qu'il  n'y  avait  pas  à  douter  que  la  révision  des 
traités  n'eût  pour  conséquence  de  permettre  aux 
étrangers,  non-seulement  de  se  lixer  dans  les  ports 
déjà  désignés  par  les  traités,  mais  de  s'établir  par- 
tout ailleurs,  dans  les  autres  ports,  et  de  circuler 
sans  encombre  à  travers  le  pays. 

»  Cette  communication  a  été  naturellement  bien 
accueillie  par  les  assistants.  Les  Japonais  apprécient 
les  avantages  commerciaux  qui  découlent  pour  eux 
de  celte  politique,  et  les  gros  bénéfices  qu'ils  réa- 
lisent par  la  vente  de  leurs  cocons,  de  leur  soie, 
de  leur  Ihé,  etc.,  ont  ouvert  les  yeux  à  beaucoup 
d'entre  eux.  C'est  ainsi  qu'une  démarche  très-im- 
portante vient  d'être  tentée  par  un  esprit  éclairé, 
le  prince  de  Hiogo,  dans  l'intérêt  de  l'extension  du 
commerce.  Il  a  remis  au  mikado  un  mémoire  sur  la 
navigation  et  le  commerce,  où  il  développe  cette 
thèse,  à  savoir  que  les  ddimijos  doivent  renoncer  à 
toutes  spéculations  et   à  tous   monopoles    commer- 
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ciaux,  et  laisser  taire  les  négociauls  indigènes  sur 
leur  propre  terrain;  il  déclare  cfue,  quant  à  lui,  il 
est  prêt  à  donner  l'exemple. 

»  On  peut  conclure  de  là  que  le  gouvernement 
du  mikado  no  partage  pas  les  préjugés  des  fanati- 
ques japonais,  et  qu'il  sent  l'utilité  de  bons  rap- 
ports avec  les  étrangers.  Ces  préjugés,  et  les  cou- 
séquences  qu'ils  peuvent  avoir,  sont  exposés  dans 
une  lettre,  datée  de  Trieste,  port  en  relation  avec 
rOrient  et  l'extrême  Orient. 

»  D'après  ces  nouvelles,  des  événements  impor- 
tants se  préparaient  au  Japoa  Les  princes  hostiles 
à  l'admission  des  étrangcrs^oudraient  tii'er  parti 
de  la  révision  prochaine  et  obligatoire  des  traités, 
s'emparer  du  pouvoir  avant  les  négociations  et  ex- 
pulser les  étrangers.  Ils  reprochent  au  mikado 
d'avoir  favorisé  le  parti  contraire,  le  parti  favora- 
ble aux  rapports  internationaux.  Les  ennemis  des 
étrangers  sout  donc  également  devenus  les  enne- 
mis du  gouvernement.  Celui-ci  est  assez  fort  pour 
se  défendre;  mais  beaucoup  de  fonctionnaires  grands 
et  petits  sont  impliqués  dans  le  complot.  Plusieurs 
ont  été  arrêtés.  Aussi  s'occupe-t-on  à  Yeddo  d'or- 
ganiser une  force  nationale,  et  il  arrive  constam- 
ment dans  cette  ville  des  troupes  levées  par  les 
différents  princes.  Les  plus  nombreuses  sont  celles 
du  prince  de  Sat-Souma,  qui  a  offert  au  gouverne- 
ment un  contingent  de  14,000  hommes,  dont  quel- 
ques milliers  déjà  sont  entrés  à  Yeddo. 

»  Le  prince  lui-même  n'a  pas  encore  suivi  son 
armée,  ce  qui  excite  un  certain  mécontentement 
parmi  les  autres  princes.  La  présence  de  ces  trou- 
pes a  fait  naître  bien  des  appréhensions,  d'autant 
plus  ([u'on  parlait  en  même  temps  de  la  résolution 
prise  par  le  mikado  d'envoyer  une  ambassade  à  la 
cour  de  Pékin, dans  le  but  de  conclure  une  alliance 
offensive  et  défensive  pour  se  soutenir  mutuelle- 
ment contre  les  étrangers,  dans  le  cas  ou  l'un  des 
deux  États  serait  engagé  dans  une  guerre.  On  di- 
sait que  c'était  en  prévision  d'une  telle  alliance  et 
d'une  action  combinée  des  deux  États  de  l'extrême 
Orient,  que  les  Anglais  avaint  choisi  Nagasaki  comme 
station  pour  leur  flotte,  au  lieu  de  Yokohama,  ainsi 
qu'ils  l'avaient  d'abord  annoncé. 

»  Nagasaki  a  l'avantage  d'être  plus  rapproché  de 
Shanghaï,  en  sorte  que  les  vaisseaux  de  guerre  à 
l'ancre  dans  ce  port  peuvent  à  volonté  diriger  leurs 
opérations,  soit  contre  la  Chine,  soit  contre  le  Japon. 
En  outre,  le  port  de  Nagasaki  est  très-bon  et  très- 
sùr  ;  par  tous  les  temps,  les  communications  avec 
la  terre  y  sont  faciles,  les  charbons  y  sont  à  meil- 
leur marché  que  dans  tous  les  autres  ports  japo- 
nais ;  car  de  grandes  provisions  en  ont  été  faites  à 
Takasima,    Amakousa    et    autres    localités  dans  le 


voisinage  ;  ils  sont,  de  plus,  d'une  excellente  qua- 
lité. Enfin,  il  faut  tenir  compte  de  cette  circons- 
tance :  c'est  que,  dans  un  an,  Nagasaki  ^ra  en 
communication  télégraphique  avec  la  Chine  et  avec 
l'Europe.  » 

(Extrait  de  la  Gazette  d'Augsbourg.) 


L'ADSTRAIIE  ET  SES  RICHESSES. 

L'Argus,  de  Melbourne,  en  date  du  22  juin,  con- 
tient les  nouvelles  suivantes  d'Australie  : 

Le  recensement  de  la  population  est  terminé.  Il 
donne  comme  nombre  total  680,580  habitants. 

Pour  la  colonie  de  Victoria  (Melbourne),  501,S80, 
et  pour  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  (Sidney),  180,000. 

La  production  de  l'or,  en  1870,  a  été  très-abon- 
dante et  dépasse  les  chiffres  moyens  des  années 
antérieures. 

Au  lieu  de  s'épuiser  et  de  ne  plus  produire,  comme 
on  s'y  attendait,  les  terres  australes,  au  contraire, 
étonnent  le  monde  parce  qu'elles  recèlent  et  don- 
nent de  métaux  précieux. 

Une  nouvelle  et  puissante  attraction  vient  encore 
de  surgir  de  son  sol.  L'Argus  affirme  que  des  lits 
de  perles  fines  ont  été  découverts  sur  les  côtes  et 
dans  les  vastes  régions  du  nord-est.  Des  strates, 
des  couches  épaisses  de  coquilles  perlières,  conte- 
nant dans  leurs  détritus  amoncelés  et  désagrégés 
des  trésors  incalculables,  paraît-il,  non  encore  ex- 
plorés, sur  des  surfaces,  —  anciens  fonds  de  mers 
disparues,  —  dont  on  ne  saurait  préciser  les  limi- 
tes, etc. 

Vingt  kilogrammes  d'or  trouvés  à  la  Nouvelle- 
Calédonie,  appartenant  à  la  France,  viennent  d'être 
envoyés  à  Sidney  pour  subir  des  épreuves.  Cet  or 
possède  toute  l'apparence  du  meilleur  or  australien, 
seulement  il  paraît  être  mêlé  au  quartz  dans  une 
proportion  plus  considérable  ;  mais  cela  ne  lui  en- 
lève rien  de  sa  valeur  et  prouve  simplement  qu'il  a 
été  moins  secoué,  moins  roulé  par  les  eaux  pri- 
mitives. 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO-CflINE  ET  LA  CHINfc. 

(Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  (;,  13,  22,  2~jiiitli'l. 
3,  -10,  17  et  2G  août  1S71.) 


Le  coniilo  d'agriculture  de  Saïgon,  fondé  par  l'amiral 
Oliier,  et  qui  compte,  parmi  ses  membres,  des  hommes 
très-compétents  et  fort  distingués,  fait  de  grands  efforts 
pour  arriver  à  ne  faire  cultiver  aux.  Annamites  que  deux 
ou  trois  espècss  de  riz  des  premiers  types,  et,  à  cet  effet, 
on  a  fait  venir  des  graines  des  pays   les  plus  favorisés.    Si 
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l'honorable  comité  réussit  dans  ses  tentatives,  comme  cela 
est  présumable,  et  si  on  obtient  des  riz  à  gros  grains  ronds 
et  lourds,  le  comité  d'agriculture  aura  rendu  à  notre  colo- 
nie un  service  incalculable,  et  qui  la  placera  à  la  tète  des 
pays  exportateurs  de  riz. 

Le  riz  dit  Gokong,  cultivé  [dans  la  province  de  ce  nom, 
est  réputé  comme  le  premier  riz  de  noire  Cochinchine. 

Là,  les  terres  sont  cultivées  à  la  charrue  et  par  les  buffles. 
Ces  riz  sont  durs  et  ont  un  grain  rond  et  régulier,  ;  ils 
sont  aussi  plus  faciles  à  décortiquer  et  valent  toujours  de 
S  à  7  p.  0/0  de  plus  que  les  autres  sortes,  enfin  ils  con- 
tiennent bien  moins  de  paddy  (on  appelle  paddy  le  riz  avec 
son  enveloppe  naturelle  et  qui  à  la  meule  a  échappé  au  dé- 
corticage) . 

En  second  lieu  viennent  les  riz  de  la  prcince  de  Win- 
long.  Le  grain  en  est  également  dur,  mais  plus  allongé, 
plus  petit,  on  les  appelle  riz  Long-ho  ;  plus  difficiles  à  dé- 
cortiquer que  le  riz  Gokong,  ils  renferment  toujours  plus 
de  paddy  ;  c'est  cette  sorte  de  riz  qui  forme  la  plus  grande 
partie  de  nos  exportations. 

11  y  a  une  autre  sorte  de  riz  dite  Pie-cliew,  de  couleur 
rougeâtre  ;  il  se  vend  plutôt  pour  la  Chine  oi!i  son  goût  par- 
ticulier est  apprécié. 

Je  ne  parlerai  qu'en  passant  d'une  quatrième  sorte  de 
riz  tendre  appelée  Ness,  qui  sert  à  la  distillerie  cochinchi- 
noise,  et  aussi  à  la  confection  de  la  nombreuse  pâlisserie  ; 
ce  riz  est  entièrement  consommé  dans  le  pays. 

Les  riz  de  la  province  de  Winlong  ne  reçoivent  pas  les 
mêmes  soins  de  culture,  car  le  plus  souvent  on  se  contente 
d'enlever  au  râteau  les  longues  herbes  qui,  avec  le  com- 
mencement delà  saison  des  pluies,  ont  poussé  avec  une  ra- 
pidité surprenante.  Ces  herbes  sont  tantôt  amenées  sur  les 
berges  ou  simplement  jetées  à  l'eau,  car  l'engrais  n'est  pas 
nécessaire,  la  terre  étant  toujours  assez  fertile. 

Alors,  sans  plus  de  travail,  l'agriculteur  apporte  ses  plans 
de  riz,  il  les  repique  tout  simplement  dans  la  vase  par  pe- 
tites touffes  de  3  à  8  brins,  suivant  la  force,  huit  jours 
après  les  rizières  sont  verdoyantes  et  les  herbes  parasites 
sont  étouffées  par  la  grande  végétation  du  riz. 

On  comprend  qu'avec  si  peu  de  travail,  l'Annamite  n'ob- 
tient que  des  riz  assez  ordinaires,  tandis  qu'il  obtiendrait 
une  récolte  bien  supérieure  s'il  travaillait  la  terre  à  la 
charrue,  ce  qui  fait  pénétrer  l'air  atmosphérique  si  néces- 
saire aux  plantes;  mais  aussi,  y  compris  la  moisson,  l'agri- 
culteur n'a  guère  donné  à  ses  cultures  que  deux  mois  de 
l'année. 

Une  fois  repiqué,  le  riz  ne  demande  guère  que  de  trois 
mois  à  trois  mois  et  demi  pour  arriver  à  complète  ma- 
turité. 

Le  riz  en  Cochinchine  se  récolte  en  janvier  et  février,  il 
est  apporté  en  gerbes  près  des  habitations,  et  les  buffles 
sont  chargés  de  le  fouler  aux  pieds  en  tournant  dans  un 
cercle;  alors,  le  grain  détaché  est  recueilli,  emmagasiné 
sous  des  paillottes,  bien  garanti  par  des  feuilles  de  palmier 
d'eau,  des  nattes,  et  il  reste  là  en  attendant  le  moment  du 
décorticage,  ce  qui  n'a  lieu  qu'au  fur  et  à  mesure  de  la 
vente . 

Les  Annamites  se  servent  comme  dans  l'Inde  et  en  Chine 
pour  décortiquer  le  riz,  d'une  meule  composée  de  deux 
pai'ties,  dont  l'une,  fixe  avec  rainures  à  directions  contra- 


riées, rejette  le  grain  qui  a  été  saisi  et  a  perdu  sa  pellicule; 
ce  moyen  est  très-imparfait,  aussi  les  Européens  introdui- 
sent-ils à  Saigon  les  machines  à  décortiquer  le  riz,  ma- 
chines mues  à  la  vapeur,  employées  à  Akiab,  à  Rangoon  et 
à  Siam,  et  qui  en  vingt-quatre  heures  de  travail  peuvent 
suffire  au  chargement  d'un  navire  de  2,000  tonneaux. 

Sérictcaltnre. 

Dès  à  présent,  et  j'ai  pu  le  constater  avec  une  grande 
satisfaction,  la  sériciculture  est  acquise  à  la  Cochinchine 
française  et  cela  dans  nos  six  provinces,  car  il  est  peu 
d'Annamites  qui,  à  côté  de  leur  habitation,  n'aient  leur 
petit  champ  de  mûriers,  leur  petite  éducation  de  vers  à 
soie,  dont  les  femmes  prennent  généralement  soin;  quant  à 
la  soie,  elles  la  filent  et  la  tissent  eUes-mèmes  pour  l'usage 
de  la  famille.  Ces  tissus  sont  tantôt  écrus,  tantôt  à  petits 
carreaux  obtenus  par  des  efifet-s  de  chaîne  noués  et  qui  n'ont 
absorbé  aucune  teinture,  et  il  en  est  de  même  des  tissus 
chinés  obtenus  par  la  trame  qui  a  subi  les  mêmes  prépa- 
rations, et,  contrairement  ù  ce  qui  a  été  dit  en  Europe,  il 
est  à  peu  près  certain  que  les  Chinois  sont  les  inventeurs 
des  soieries  dites  chinées  et  si  appréciées  de  nos  dames. 

Mais  à  côté  de  ces  essais  de  sériciculture  dans  quelques 
provinces,  il  y  a  celles  de  Chandor  et  celles  de  Winlong 
où,  de  son  bateau,  on  peut  suivre  des  yeux  et  pendant  des 
lieues  entières  les  cultures  des  mûriers  généralement  pla- 
cés en  bordure  des  fleuves  et  des  arroyos. 

Les  mûriers  sont  de  l'espèce  dite  multicole,  ils  sont 
plantés  par  bouture  et  en  ligne,  tantôt  en  plein  champ, 
tantôt  sur  des  terres  en  talus  ;  la  végétation  est  tellement 
active  que  ces  boutures  après  six  mois  de  plantation  ont 
souvent  plus  de  i  mètre  de  hauteur  et  continuent  à  croître 
ainsi  le  reste  de  l'année. 

Au  mois  d'avril,  c'est-à-dire  au  moment  où  la  sève  com- 
mence à  monter,  on  rabat  à  la  serpette  et  près  du  sol  les 
mûriers  et  il  sort  ensuite  cinq  ou  six  brins  vigoureux  qui 
en  quelques  semaines  donnent  une  forte  végétation.  Cette 
méthode  bien  simple  donne  une  grande  facilité  aux  enfants 
et  aux  femmes  pour  la  cueille  des  feuilles,  et  on  peut  louer 
aux  Annamites  la  récolte  d'un  hectare  de  mûriers  en  plein 
rapport  pour  environ  80  francs.  Après  cinq  ans  on  consi- 
dère les  plans  comme  trop  âgés  et  on  les  renouvelle. 

Les  races  de  vers  à  soie  appartiennent  à  l'espèce  dite 
polivoltine,  qui  est  seule  répandue  dans  le  pays  ;  elles 
donnent  malheureusement  un  cocon  chétif  et  dégénéré,  et 
cela  faute  d'un  croisement  avec  des  races  supérieures;  par 
conséquent  ils  rendent  très-peu  à  la  bassine.  C'est  encore 
vers  celte  branche  si  intéressante  que  le  comité  d'agricul- 
ture doit  apporter  tous  ses  soins. 

Les  Annamites  n'ont  pas  besoin  de  donner  aux  vers  à  soie 
les  soins  minutieux  d'aération,  de  température  égale,  dont 
nous  entourons  ces  faibles  animaux  en  Europe.  Ici  l'éduca- 
tion se  fait  sous  les  paillottes,  sous  les  toitures  des  maisons, 
à  l'air  libre  ;  seulement  ils  les  protègent  avec  une  mousti- 
quière  contre  les  piqûres  des  mouches,  des  fourmis,  ce  qui 
les  garantit  aussi  contre  les  invasions  des  lézards,  des 
rats,  etc. 

Pour  l'éducation,  ils  emploient  des  corbeilles  plates  for- 
mées de  lanières  de  bambou;  ces  corbeilles  ont  environ 
i  mètre  1/2  de  diamètre  et  sont  superposées  sur  des  châssis 
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à  environ  iO  centimètres  de  dislanee  les  unes  sur  les 
autres.  Ces  sortes  d'étagères  sont  tantôt  l'ondes  et  tuiilût 
carrées,  et  les  quatre  pieds  reposent  dans  des  vases  d'eau 
pour  enipèclier  l'invasion  des  lourmis. 

Les  pajiillons  éclos  sont  placés  en  dessous  des  corbeilles 
sur  des  feuilles  de  papier,  où  l'accouplement  a  lieu,  et  où 
les  femelles  déposent  leurs  ceufs  ;  celte  graine  est  mise  de 
côté  et  n'est  l'objet  d'aucun  soin  et,  selon  les  lois  de  la 
nature,  l'éclosion  a  lieu  après  huit  ou  dix  jours. 

Les  Anu:iniiles  ]ilacent  alors  leur  l'çiiillo  de  papier  coti- 
vcrle  (le  sa  graine  dans  le  centre  d'une  de  ces  vastes 
corbeilles,  et  quand  l'éclosion  a  eu  lieu,  ils  distribuent  aux 
jeunes  chenilles  les  f(HiiIles  tendres  du  mûrier  finement 
coupées  et  l'éducation   commence. 

Les  délilement:*  s'opèrent  régulièrement  et  à  la  main, 
sans  le  secours  de  papier  troué,  ni  de  filet ,  les  corbeilles 
ayant  servi  sont  portées  chaque  jour  à  la  i-ivièi'e  el  bien 
lavées. 

Après  environ  vingt-trois  jours,  selon  la  température 
plus  ou  moins  chaude,  la  montée  des  vers  a  lieu  et  elle 
s'opère  dans  des  clayonnages  de  branchages  très-serrés  et 
maintenus  solidement  par  des  liens,  ce  qui  empêche  im- 
parfaitement le  coconnage  double,  mais  les  vers  chélifs 
plus  petits  chei'client  entre  eux  une  protection  natui'elle  et 
trouvent  moyen  de  s'agglomérer  entre  eux. 

La  soie  annamite  comme  celle  du  Tonquin  est  trèsirré- 
gulière  et  mal  filée,  et  .souvent  à  vingt  ou  vingt-cinq 
cocons;  néanmoins  cette  filature  offre  des  difficultés,  car 
ces  cocons  sont  souvent  si  petits  qu'il  suffit  de  quelques 
tours  de  rouet  pour  arriver  à  la  chrysalide.  IJ'uii  aut'-e 
côté,  l'eau  des  chaudières  n'est  pas  tenue  à  un  degré  de 
chaleur  constant  et  suffisant,  la  soie  garde  une  partie  de 
sa  gomme,  elle  est  dure  et  peu  luisante. 

(Cependant  avec  les  améliorations  que  la  .science séricicole 
ue  tardera  pas  à  apporter  tant  à  l'édccation  des  vers  à  soie 
qu'il  la  préparation  des  fils  avant  et  après  la  filature,  on 
peut  être  dès  ii  présent  assuré  que  la  sériciculture  offre  à 
la  base  Cochinchine  un  horizon  sans  fin  de  prospérité  et 
de  fortune. 

(!'e.-l  la  sériciculture  qui  enrichit  le  pliis]>roniptement  les 
|ieuples  et  nous  en  avons  l'exemple  au  Japon  qui,  il  y  a 
(luelques  années,  avait  un  peuple  aux  vêtements  .sales  et 
di'guenillés  et  qui  maintenant  demande  à  l'Europe  de  belles 
l'toffes  en  indic^nnes,  jaconas,  mousselines  de  laine,  nii'rinos, 
drap,  etc. 

A  Saigon,  de  timides  essais  ont  été  tentés  pour  l'accou- 
pli'incnl  des  papillons  provenant  de  graines  du  Japon  avec 
(■•■N\  .-innamiles.  Ces  graines  ont  produit  des  trivaltins  et 
même  dis  bixallins,  mais  il  a  manqué  jusqu'alors  les  direc- 
tions éclairées  de  nos  savants  en  si'riciculture,  qui,  s'ils  étaient 
envoyés  par  le  Gouvernement,  rendraient  de  grands  servi- 
ces et  formeraient  en  peu  d'années  une  race  nouvelle  et 
vigoureuse  qui  manque  complètement  dans  ce  pays. 

On  a  aussi  commencé  à  Saigon  à  filer  la  soie  avec  nos 
nouveaux  tours  à  filer,  enfin  avec  des  chaudières  chauflées 
à  la  vapeiu'. 

[La  svi/c  prochainement.) 


LE  TÉLÉGRAPHE  EN  ORIENT. 

«  Shanirhai  est  mainlcuant  en  communicaliou 
télégraphique  directe  avec  l'Europe.  Le  câble  sous- 
iTiarin  a  été  successivement  établi  entre  Hong-Kong 
et  Shanghaï  d'abord,  entre  Singapore  et  Hong-Kong 
ensuite.  Jlanille,  Batavia  et  Saigon  vont  être  reliés 
ù  la  station  de  Singapore;  les  câbles  sous-marius 
destinés  à  ralier  Shanghaï  à  Wladiwostok  (baie  de 
Passietle.  sur  la  cote  de  la  Manchourie  russe),  ont 
dû  quitter  Londres,  vers  le  30  mai  dernier,  sur  les 
steamers  Greal  Norlheni  et  Africu.  Cette  section 
complétera  les  lignes  de  la  Compagnie  Greal-Nor- 
thcrn  entre  Londres  et  Shanghaï,  par  la  Sibérie,  el 
sera  probablement  eu  exploitation  avant  un  mois 
d'ici,  de  fatjon  qu'avec  la  ligne  sous-marine  de 
Singapore  à  Hong-Kong  d'une  part,  et  de  la  ligue 
de  Wladiwostok,  d'autre  part,  nous  pourrons  com- 
muniquer lélégrapliiquement  avec  l'Europe  par 
deux  voies.  Kiachka  doit  déjà  être  relié,  je  pense, 
à  Wladiwostok. 

»  Une  Société  se  coustilue  aussi  aux  Etals-Unis 
d'Amérique  pour  construire  une  ligne  télégraphique 
sous-marine  entre  San  Francisco,  le  Japon  et  la 
Chine.  »  (Journal  officiel). 


lE  COMMERCE  DES  SOIES. 

Londres,  .3  septembre. 
Les  soies  nouvelles  de  Chine  sont  sur  notre 
marché.  C'est  le  vapeur  Hector  qui,  le  premier,  a 
apporté  1 ,400  balles  de  cette  précieuse  marchandise. 
La  moilié  de  ce  chargement  était  placé  à  l'avance; 
le  reste  a  été  vile  enlevé  et  à  de  bons  prix,  le  stock 
étant  épuisé  et  le  besoin  de  soies  nouvelles  étant 
vif.  Un  second  navire  a  jeté  1,800  balles  sur  le 
marché  sans  l'influencer.  S, 500  balles  nouvelles  sont 
en  déchargement.  Ces  arrivages  ne  suflisent  pas  aux 
demandes.  Les  soies  sont  belles.  (Patrie.) 


DIFFÉRENCES  KILOMÉTRIQDES. 

<(  Voici,  dit  le  Siècle,  la  difléreuce  exacte  qu'il  y 
a  de  Marseille,  de  Londres  et  de  Constantiuople  à 
Bombay  eu  Iraversaul  le  canal  de  Suez  au  lieu  de 
suivre  la  voie  de  Tocéau  Atlantique. 

»  De  Marseille  à  Bombay  par  Suez  il  y  a  9,490 
kilomètres,  par  l'Atlantique  22,(300:  différence  en 
moins  12,404  kilomètres. 

»  De  Londres  ù  Bombay  par  Suez  il  y  a  12,490 
kilomètres;  par  l'Atlantique  23,800:  différence  eu 
moins  11,310  kilomètres. 

»  De  Constantiuople  à  Bombay  par  Suez  il  y  a 
7,2(10  kilomètres;  par  l'Atlantique  24,400:  diflërence 
en  moins  17,140  kilomètres.  >i 
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L'ÂRâBIE. 

DEUXIÈME   PARTIE. 
LE    LITTORAIi.    {Suile.) 

(Voir  les  n"^  des  t,  H,  25  août,  8  septembre  1870, 
8,  lo  22,  29  juin,  0,  13,  27  juillet,  10  et  11  août  1871.) 

Au  nord-est,  les  derniers  coulre-forls  du  Djebel- 
Akhdar  vienneul  se  perdre  graduellement,  le  sol  se 
confond  avec  le  désert  de  sable  à  peu  de  distance 
de  la  côte;  plus  loin,  vers  l'extrémité  occidentale  de 
la  province,  des  monts  isolés  forment  une  sorte  de 
délimitation  naturelle.  Ce  pays,  très-peu  connu  des 
Arabes  eux-mêmes,  renferme,  à  ce  que  l'on  dit,  de 
nombreux  villages  placés  au  bord  de  la  mer.  Deux 
seules  villes  sont  quelquefois  mentionnées  par  les 
indigènes,  ce  sont  Dofar  et  Mirbat  auprès  du  Raz- 
Mirbal,  qui  forme  la  limite  de  la  province;  on  en 
estime  la  population  à  8o,000  âmes. 

Nous  avous  donC;  pour  les  Étals  de  l'Omau  sur 
terre  ferme,  l,86o,000  habitants.  Il  y  a,  de  plus,  la 
population  de  la  côte  persane,  de  Socotra,  de  Zan- 
zibar et  de  quelques  autres  petits  établissements 
que  nous  pouvons  porter  à  500,000  âmes  :  cela  nous 
fait  en  tout  près  de  2,400,000  habitants. 

Comme  étendue,  comme  population,  comme  pros- 
périté et  comme  commerce,  c'est  le  plus  grand 
royaume  de  l'Arabie. 

l'h.-vdr.4.m.\l"t. 

Cette  vaste  province  occupe  à  peu  près  les  deux 
tiers  de  l'extrémité  méridionale  de  la  Péninsule  ara- 
bique et  s'étend  depuis  Mirbat  jusqu'à  Aden.  C'est 
la  partie  la  moins  connue,  et,  d'après  le  peu  de 
renseignements  ([ue  l'on  possède,  la  moins  habitée. 
Elle  est  séparée  du  grand  désert  par  une  chaîne  de 
montagnes  rattachée  à  celle  qui  longe  les  côtes  de 
la  mer  Rouge  et  s'arrête  à  la   province  de  Mahrah. 

Sur  une  étendue  de  près  de  trois  cents  lieues  de 
rivage,  ou  ne  compte  que  six  ports,  et  la  portion 
septentrionale,  qui  forme  un  vaste  golfe  intérieur 
terminé  par  le  cap  Ras-Fartak,  n'en  contient  aucun 
de  connu. 

A  l'intérieur,  dans  les  vallées  et  les  plateaux  en- 
tourés par  les  montagnes,  quelques  ruisseaux  rem- 
plis par  les  pluies  torrentielles  qui  tombent  à  cer- 
taines époques  de  l'année,  ont,  malgré  l'aridité  et 
la  nature  volcanique  du  sol,  donné  naissance  à  un 
peu  de  végétation,  toute  tropicale.  Autour  de  ces 
points,  véritables  oasis,  se  sont  groupés  les  centres 
de  population,  dont  cinq  seuls  figurent  sur  les 
cartes.  Ce  sont  ;  au  nord,  Sawa,  Terim  et  Shibam, 
qui,  reliés  par  une  route,  forment  ;'t  peu  près  uu 
triangle  obtus  ;    Koreyn,  village    enfermé    dans  les 


montagnes  de  El-Beyda,  situé  à  l'extrémité  occiden- 
tale de  la  province.  Du  côté  du  versant  méridional 
des  montagnes  se  trouvent  les  ports  dont  nous  avons 
parlé  plus  haut.  Les  voici,  par  ordre,  en  commen- 
çant au  Ras-Fartak  :  Keskin,  Sehoud,  Misenab, 
Shehr.  Makallat  et  Koura. 

Nous  ne  possédons  encore  aucuns  renseignements 
sérieux  sur  l'Hadrainaut,  aussi  n"a-t-on  pu  en  éva- 
luer ni  la  population,  ni  le  commerce,  ni  l'industrie. 
Il  est  triste  de  penser  qu'un  pays,  pour  ainsi  dire  à 
nos  portes,  nous  est  plus  inconnu  que  certaines  par- 
ties de  l'Extrême-Orient,  dont  l'éloignement  et  les 
difficultés  sans  nombre  qu'il  a  fallu  surmonter  pour 
y  pénétrer,  n'ont  pu  les  soustraire  à  l'activité  et  à 
l'industrie  des  Européens. 

A  la  pointe  occidentale  de  l'Arabie,  sur  la  mer 
des  Indes,  nous  n'avons  à  mentionner  que  le  port 
d'Aden,  dont  l'importance  et  Tinflueuce  n'ont  point 
besoin  d'être  de  nouveau  signalées. 

Conquis  en  1839,  par  les  Anglais,  sous  le  prétexte 
d'actes  de  piraterie  commis  deux  ans  auparavant  par 
les  indigènes  sur  un  navire  appartenant  à  une  prin- 
cesse indienne,  Aden  a  acquis  la  rapide  prospérité 
qui  attend  toute  colonie  anglaise.  De  !2,000  àraes, 
la  population  s'est  élevée,  depuis  la  conquête,  à 
3o,000  âmes  et  nous  pouvons  affirmer,  sans  crainte 
d'être  démenti,  qu'il  n'a  pas  encore  atteint  l'impor- 
tance qui  lui  est  réservée. 

Le  Canal  de  Suez,  ceia  ne  peut  faire  de  doutes, 
en  ramenant  dans  la  mer  Rouge  la  grande  masse 
du  commerce  qui  en  a  été  détournée  par  la  décou- 
verte du  Cap  de  Bonne-Espérance,  rendra  à  Aden 
une  partie  considérable  de  la  supériorité  qu'il  avait 
dans  l'antiquité.  De  même  que,  sous  les  Phéniciens, 
les  Grecs  et  les  Romains,  Aden  était  le  réceptacle 
des  marchandises  expédiées  d"Orient  en  Occident, 
de  même  Aden  redeviendra  le  point  centi-al  où  af- 
flueront tous  les  produits  de  l'ancien  monde. 

En  Angleterre,  oîi  les  bonnes  idées  ne  sont  pas 
longues  à  germer,  des  compagnies  de  navigation 
actuellement  existantes  ou  en  voie  de  création  se 
hâtent  d'acquérir  des  établissements  à  Aden,  dépôts 
de  charbons,  magasins,  quais,  etc.,  afin  d'arriver 
fructueusement  à  leur  but. 

La  ville,  située  sur  une  petite  presqu'île,  admira- 
blement fortifiée  par  les  Anglais,  a  été  également 
dotée  par  eux  d'immenses  réservoirs  d'eau  d'une 
capacité  totale  de  80  millions  de  litres  d'eau  servant 
à  l'alimantation  des  habitants  et  à  l'approvisionne- 
ment de  tous  les  voiliers  et  steamers  qui  y  font 
aussi  du  charbon.  On  compte  actuellement  (1869) 
cinq  grandes  Compagnies  de  navigation  à  vapeur 
qui  ont  des  établissements  à  Aden  et  qui  y  touchent 
régulièrement.  Ce  sont  :  les  Messageries  impériales 
de  France,   3  steamers  par  mois  (aller  et  retour); 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale,  6  steamers 
par  mois  (a.  et  r.);  la  Compagnie  du  Bombay  et 
Bengale,  4  steamers  par  mois  (a.  et  r.);  la  Compa- 
gnie Brilish  India,  4  steamers  par  mois  (a.  et  r.), 
et  la  Compagnie  égyptienne  Azirieh,  i  steamer  par 
mois  (a.  et  r.).  Cela  fait  un  total  fixe  mensuel  de 
30  paquebots  à  vapeur  auquel  il  faut  ajouter  les 
voiliers,  les  caboteurs  arabes  et  africains,  et  enfin 
tous  les  bâtiments  qui  i^asseront  par  le  Canal  de 
Suez. 

La  population  peut  être  ainsi  décomposée:  H,000 
Arabes  environ,  12  à  13,000  Hindous,  Persans,  etc., 
7.000  Africains  et  3  ou  4,000  Européens.  Le  com- 
merce local  est  insignifiant.  Les  Soumalis,  qui 
viennent  de  la  côte  orientale  d'Afrique,  apportent 
de  la  gomme,  des  aromates,  de  l'ambre  jaune,  de 
l'ivoire,  des  plumes  d'autruche,  des  moutons  et  des 
bœufs.  Les  croiseurs  anglais  s'emparent  quelque- 
fois des  esclaves  nègres  envoyés  de  la  côte  de  Sou- 
mal  pour  1  intérieur  de  l'Arabie.  Débarqués  à  Aden, 
les  esclaves  sont,  le  plus  souvent,  engagés  par  la 
Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale,  qui  les  fait 
travailler  dans  ses  dépôts  de  houilles  avec  un  sa- 
laire moyen  de  .I  shelling  (1  fr.  25)  par  jour. 

A  côté  des  Africains,  il  faut  citer  les  Arabes  qui 
ont  un  trafic  plus  actif  et  plus  régulier.  Ils  s'occu- 
pent du  commerce  du  café,  de  l'encens,  de  la  myr- 
rhe, des  grains  et  des  fruits.  Le  café  provient  main- 
nant  d'flodeida  (sur  la  mer  Rouge),  qui  a  détrôné 
Moka.  Les  Arabes  ont  aussi  des  relations  assez  sui- 
vies avec  les  ports  de  l'Oman. 

Le  commerce  riche  est  surtout  entre  les  mains 
des  Banians  (que  nous  avons  déjà  vus  à  Mascate), 
établis  dans  le  pays  depuis  des  siècles.  Ils  impor- 
tent en  Arabie  du  riz,  des  toiles  de  l'Inde,  des  ob- 
jets en  bois  de  saudal,  des  meubles,  des  tissus  et 
des  laques  de  Chine. 

Aden  réexpédie  en  échange  du  café,  de  l'ivoire, 
de  la  gomme,  du  safran,  des  dattes,  des  perles  de 
la  mer  Rouge,  etc.,  et  des  bijoux  en  filigrane  fabri- 
qués par  les  Juifs  de  la  ville,  qui  rivalisent  comme 
habileté  avec  les  Génois. 

Tout  ceci  constitue,  en  définitive,  un  présent  as- 
sez satisfaisant,  mais  ce  que  la  colonie  voit  surtout 
avec  joie,  c'est  l'avenir  brillant  qui  s'offre  à  elle, 
c'est  le  redoublement  continu  des  relations  avec 
l'Europe  et  avec  l'Orient,  et  la  vie  nouvelle  qui 
s'inaugure  pour  la  Péninsule  arabique. 

Sur  les  Si  lieues  qui  séparent  la  presqu'île  d'Adeu 
du  cap  Bab-el-Mandeb,  la  côte  ne  contient  aucun 
port  ni  aucun  grand  village;  quoique  l'eau  y  soit 
signalée  en  assez  grande  abondance,  l'abord  eu  est 
d'ailleurs  peu  facile. 


Le  détroit  de  Bab-el-Mandeb,  qui  tire  son  nom  du 
cap  formant  la  pointe  sud-ouest  de  l'Arabie,  est 
divisé  en  deux  passes  inégales  par  l'île  de  Périm, 
où  se  sont  installés  les  Anglais  en  18o7,  dans  le  but 
d'y  élever  un  phare,  mais  en  réalité  pour  être  les 
mieux  établis  dans  la  mer  Rouge,  dans  le  cas  où  le 
Canal  de  Suez  aurait  réussi  à  s'exécuter  malgré  leur 
hostilité  violente  et  systématique. 

La  distance  entre  Périm  et  le  cap  Bab-el-Mandeb 
est  d'à  peu  près  une  lieue;  entre  Périm  et  la  côte 
d'Afrique  elle  est  d'environ  six  lieues.  Dans  le 
petit  détroit,  la  profondeur  minimum  d'eau  est  de 
16  mètres;  dans  le  grand,  elle  est  de  46  mètres;  le 
phare  est  visible  à  22  milles  eu  mer. 

Le  nom  de  Bab-el-Mandeb,  donné  par  les  Arabes 
au  détroit,  signifie  Porte  de  la  mort.  Cette  appella- 
tion a  servi  d'arme  aux  adversaires  du  Canal  comme 
indiquant  les  difficultés  et  les  dangers  de  la  naviga- 
tion de  la  mer  Rouge.  Ne  faut-il  pas  plutôt  croire 
que  les  anciens  Arabes  (qui  avaient  leurs  centres 
de  commerce  sur  la  mer  Rouge),  dont  les  connais- 
sances nautiques  et  météorologiques  n'étaient  pas 
aussi  avancées  que  les  nôtres  et  dont  les  barques, 
mal  équipées,  dépourvues  de  toute  espèce  d'instru- 
ments de  marine,  offraient  peu  de  sécurité,  avaient 
donné  ce  nom  au  détroit,  jjarce  qu'en  s'aveuturanl 
dans  l'océan  Indieu,  elles  rencontraient,  soit  la 
mousson  contraire,  soit  des  tempêtes  auxquelles 
leurs  embarcations  ne  pouvaient  résister?  Cette 
explication  nous  semble  bien  plus  admissible  que 
l'autre,  eu  ce  sens  que  l'expérience  a  parfaitement 
démontré  l'absurdité  des  dangers  de  la  mer  Rouge, 
que  contrediraient  encore  la  simplicité  et  la  cons- 
truction primitive  des  barques  arabes  qui   font  le 

cabotage. 

Savouillain. 


BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARH. 

L'EMPRUNT  DE  LA  COMPAGNIE  DE   SUEZ. 

Plusieurs  de  nos  abonnés  désirant  participer  à  la 
souscription  des  bous  trenlenaires  qui  doit  s'ouvrir 
samedi  prochain,  9  septembre  courant,  nous  ont 
adressé  diverses  questions  auxquelles  nous  allons 
nous  efforcer  de  répoudre  avec  autant  de  clarté 
que  possible. 

Ou  nous  a  demandé  si  les  obligations  sorties  dans 
les  divers  tirages  depuis  le  IS  septembre  1870  ainsi 
quelcslolsqui  leur  sontéchus,  seront  reçues  comme 
espèces  à  la  souscription  à  l'exemple  et  dans  les 
mêmes  conditions  que  les  coupons.  Voici  la  réponse 
en  quelques  mots  : 
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Les  obligations  sorties  dans  les  divers  tirages  se 
divisent  en  deux  catégories  :  les  titres  donnant  lieu 
au  remboursement  au  pair  de  500  fr.,  et  les  titres 
donnant  droit  aux  divers  lots  variant  de  150,000  fr. 
au  maximum,  à  2,000  fr.  au  minimum,  ainsi  que 
nous  en  donnons  la  nomenclature  à  chaque  tirage 
successif.  Tous  ces  titres,  sans  exception,  ont  droit 
de  se  présenter  à  la  souscription,  soit  au  siège  de 
la  Compagnie,  soit  dans  les  bureaux  de  ses  corres- 
pondants des  départements  et  de  l'étranger,  comme 
versements  en  espèces,  et  de  réclamer  autant  de 
bons  trentenaires  que  chacun  de  ces  titres  à  rem- 
bourser ou  de  leurs  lots  contient  de  fois  100  fr.,  si 
les  souscripteurs  veulent  retirer  immédiatement  leurs 
bons  avec  libération  entière.  Si,  au  contraire,  ils  dési- 
rent souscrire  un  nombre  de  bons  supérieur  auchifi're 
total  que  les  obligations  sorties  avec  lots  ou  sans  lots 
leur  représentent,  ils  peuvent  souscrire  autant  de  ces 
bous  que  leurs  obligations  et  leurs  lots  à  rembourser 
contiennent  de  fois  75  fr.,  somme  du  premier  verse- 
ment obligatoire.  Dans  ce  cas  ils  se  réservent  de 
faire,  le  1"  mars  prochain,  le  deuxième  versement 
de  25  fr.  sous  déduction  du  premier  semestre 
des  bons  souscrits. 

Il  est  bien  entendu  que  cette  première  faculté 
leur  laisse  tous  leurs  droits  de  porter  à  la  souscrip- 
tion les  coupons  de  leurs  obligations  non  sorties, 
conformément  aux  termes  du  prospectus. 

Quant  aux  porteurs  de  titres  nantis  simplement 
de  leurs  quatre  coupons  échus  ou  à  échoir  du  1'^'' 
avril  1870  au  1"  avril  1872,  la  marche  à  suivre,  est  s'il 
est  possible,  encore  plus  facile. 

l"  Il  suffit  de  deux  obligations  donnant  ensemble 
8  coupons  de  12  fr.  50  chacun  pour  pouvoir  sous- 
crire un  bon  de  100  francs  libéré. 

2°  Avec  les  coupons  de  trois  obligations  formant 
ensemble  12  coupons  de  12  fr.  50  ou  150  francs,  on 
peut  faire  le  premier  versement  de  deux  bons,  et 
il  restera  à  payer,  soit  en  coupons,  soit  en  espèces, 
au  1"  mars,  une  somme  de  42  francs,  eu  retenant 
le  1"  semestre  des  bons. 

3»  Nulle  souscription  ne  peut  être  faite  pour  chaque 
bon,  à  moins  d'un  versement  de  75  francs,  soit  en 
coupons,  soit  en  espèces  :  par  conséquent  le  porteur 
d'un  seul  titre  versant  ses  quatre  coupons  ou  50  francs 
n'aura  plus  que  2  j  francs  à  débourser  en  espèces 
pour  le  complément  de  son  premier  versement,  et 
21  francs  pour  le  second. 

Pour  nous  résumer  sur  ce  point,  il  suffit  de  pos- 
séder avec  leurs  coupons  douze  obligations  pour 
pouvoir  souscrire  immédiatement  6  bons  libérés, 
c'est-à-dire  se  former  un  capital  nouveau  de  GOO  fr. 
Le  porteur  de  48  obligations  peut,  par  conséquent, 
avec  les  quatre  coupons  qui  y  sont  attachés  jusqu'au 
1»'  avril  prochain,  se  former  un  capital  nouvean  de 


2,400  fr.  lui  rapportant  8  0/0,  plus  une  prime  de  25 
0/0  lors  de  son  remboursement  par  le  tirage  au  sort. 

Il  nous  semble  que  de  tels  avantages  sont  de 
nature  à  satisfaire  tous  les  porteurs  des  coupons 
des  obligations  de  la  Compagnie  et  à  les  décider  à 
les  verser  à  la  souscription.  Il  y  ont  un  intérêt 
d'autant  plus  grand  qu'a'nsi  ils  peuvent  par  eux- 
mêmes,  chacun  dans  la  proportion  de  ses  titres,  de- 
venir possesseurs  de  la  totalité  des  20  millions  de 
l'emprunt,  et  donner  à  leurs  titres  primitifs  une  va- 
leur additionnelle. 

Il  ne  faut  pas  oublier,  eu  efl'et,  que  l'emprunt  n'a 
qu'un  objet,  celui  de  payer  les  intérêts  en  retard 
des  obligations,  de  couvrir  et  de  clôturer  le  passé, 
en  réservant  ainsi  pour  le  présent  et  l'avenir  toutes 
les  ressources  et  tous  les  revenus  du  Canal.  C'est 
dans  ces  vuesqu'on  a  formé  les  titres  de  l'emprunt  nou- 
veau eu  coupures  assez  petites  pour  que  la  sous- 
cription put  être  abordée  par  les  plus  modestes  por- 
teurs des  obligations  de  la  Compagnie.  Ajoutons 
qu'en  même  temps  ou  a  voulu  rendre  la  souscription 
accessible  aux  petits  capitalistes  qui  ne  sont  pas 
obligataires. 

Nous  n'avons  plus  qu'un  mot  à  dire  :  les  recettes 
du  Canal  de  Suez  ne  cessent  de  poursuivre  une 
marche  ascendante,  et  le  contenu  du  présent  numéro 
tout  entier  atteste  le  mouvement  général  qui  pousse 
la  navigation  et  le  commerce  vers  la  roule  que  leur 
a  creusée  le  Canal  de  Suez. 

Sur  les  opérations  de  la  Bourse  pour  la  huitaine 
nous  n'avons  pas  grand  chose  à  dire,  sinon  que  tous 
les  titres  du  Suez  ont  montré  beaucoup  de  fermeté,, 
et  que,  sans  grandes  oscillations,  ils  se  sont  main- 
tenus aux  hauts  cours  de  la  huitaine  précédente, 
avec  une  tendance  à  la  hausse.  C'est  ce  qu'on 
pourra  vérifier  en  jetant  les  yeux  sur  notre  tableau 
de  la  Bourse. 

Faisons  observer  aussi  que  la  valeur  est  toujours 
en  déport. 

Avis, 

VeH  personnes  dont  l'abonnement  expire 
procliafnement,  sont  priées  de  le  renou- 
veler de  suite,  si  elle»  ne  veulent  éprouver 
de    retard  dans  l'envol  du  Jonmal.         * 

li'écliéaucc  de*  divers  altonncmcnts ,  à. 
mesure  qu'elle  approrlie  ,  est  indiquée 
quinze  jours  à  l'avance  sur  les  bandes  d"ex- 
liédition. 

^otis  rappelons  À  nos  souscripteurs  que 
toute  demande  de  renouvellement  d'abon- 
nement ou  toute  réclamation  doit  être  ac- 
compagnée de  la  dernière  bande  d'adresse 
de  l'Abonné. 

Le  Gérant .'  Ernest  Desplaces. 
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ON  S'ABONNE 

kux  bureaux  du  journal,  au  sié; 

de  la   Compagnie   du  Canal   < 

Suez  et  chez  tous  les  Lilrairc 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,   n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  OÉPARTEBIENTS 

Les  mandais  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Paris  sont  reçus 
pour   les   abonnements. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU   CANAL  MARITIME    DE  SUEZ. 


EMPRUNT  DE  20  MILLIONS  DE  FRANCS 

ÉMISSION    DE    BONS    TRENTENAIRES 
Au  prix  de  100  francs,  rapportant  8  0  0  l'an,  remboursables  à  125, 


LES  VERSEMENTS  SONT  REÇUS  :   Soit    ea  Coupons  d'Obligatious    de  la  Compagnie 

—  —  Soit  en  Obligations  sorties; 

—  —  Soit  eu  Espèces. 


-,a  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  conformément  au  vote  de  l'Assemblée  générale  des 
Actionnaires  en  date  du  -2i  août  courant,  émet  200,000  bons  trentenaires,  formant  un  em- 
prunt de  20  millions  de  francs. 

]es  Bons  sont  émis  au  prix  de  cent  francs  chacun. 

Is  donnent  un  intérêt  de  8  0  0   soit  S  francs  par  au,  payables  en  deux  semestres,  les  1"  mars  et  l"septembra 

de  chaque  année.  (Le  premier  paiement  sera  effectué  le  1"  mars  187"2.) 
^es  Bons  sont  remboursables  à  lâo  francs  en  30  ans,  par  voie  de  tirage  au  sort  annuel. 

^0  1"  tirage  aura  lieu  le  l=r  août  1873  et  le  premier  remboursement  le!"  septembre  suivant,  et  ainsi  de  suite 
d'année  en  année. 

jCS  Bons  sont  au  porteur  ou  nominatifs. 

Is  seront  négociables  à  la  Bourse  dès  que  les  formalités  d'usage  seront  remplies. 

CONDITIONS     DE    LA    SOUSCRIPTION  : 

« 
Les  versements  auront  lieu  comme  suit  : 

75  francs  en  souscrivant. 

25      »      du  1"  au  lo  mars  187:2,  sous  déduction  toutefois  du  coupon  de  4  francs  échu   à   cette   époque 
sur  les  Bous. 

100  francs. 


MODE    DE   PAIEMENT  : 

Les  versements,  au  choix  des  souscripteurs,  pourront  se  réaliser  soit  en  espèces,  soit  eu  valeurs  désignées 
ci-après  : 

LA  COMPAGNIE  RECEVRA  COMME  ESPÈCES  î 

f  Les  Obligations  sorties  aux  quatre  derniers  tirages  qui  ont  eu  lieu  les  lo  septembre  et  IS  décembre  1870, 
lo  mars  et  lo  juin  1871  ; 
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2»  Les  Coupons  iVohlujations  de  la  Compagnie  échus  le  1"  octobre  1870  et  le  I"  avril  ISli,  ci  ceux  à  échoir 
le  1"  oclobre  1871  et  le  1"  avril  187'2.  Les  coupons  do  cette  dernière  échéance  ne  seront  acceptes  pour 
le  premier  versement  qu'autant  (ju'ils  accompagneront  les  3  coupons  antérieurs. 

A  ioule  époque,  les  souscripteurs  auront  la  faculté  de  se  libérer  par  anticipation,  soit  en  espèces,  avec  boni- 
lication  de  5  0  0  l'an,  soit  en  coupons,  au  pair.  ^ 

En  cas  de  retard,  l'intérêt  sera  du  à  partir  du  premier  jour  du  versement,  a  raison  de  t)  0/0  1  an.    _ 

Trois  mois  après  l'échéance  du  dernier  terme,  la  Compagnie  pourra  faire  vendre  d'office,  et  aux  risq.ues  el 
périls  des  souscripteurs,  les  Bons  non-libérés,  sans  qu'il  soit  besoin  de  mise  en  demeure  préalable. 

ON   PEUT  SOUSCRIRE   PAR    CORRESPONDANCE. 

La  souscription  sera  ouverte  le  samedi  9  et  fermée  le  lundi  48  septembre  inclusivement,  les  deux  dimanches  compris  : 
A  Paris,  au  Siège  administratif,  rue  Glary,  9.  (Boulevard  Haussmann,  S4  bis.) 
En  Province  et  a  l'Ëtr.vnger,  chez  les  correspondants  de  la  Compagnie. 

Le  relevé  des  demandes  sera  fait  par  journée,  sans  réduction  aucune  tant   que   la  souscription  n'aura  pas 
été  remplie.  ,     _         .,  ,        ,  ...  , 

Le  jour  où  le  chiffre  des  demandes  dépassera  celui  des  titres  restes  disponibles,  la  souscription  sera  ctosc 
et  les  demandes  de  cette  journée  seront  réduites  proportionnellement. 

Les  demandes   adressées  avant  le  9    septembre  seront    comprises    dans   les    souscriptions  de  la  prcmicre 
journée. 

Paris,  le  50  août  1871. 
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Le  treizième  tirage  des  obligations  avec  primes 
el  lots  aura  lieu  le  13  septembre  courant,  à  quatre 
heures  de  relevée,  au  siège  de  la  Compagnie,  rue 
Clary,  n°  9. 

M.  Ferd.  de  Lesseps  présidera  au  tirage. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

Jsmaïlia,  iô  septembre. 
Ont  passé   le  Canal  de  Suez,  depuis  le  G  septem- 
bre,  les  navires  : 
Investigator,  allant  de  Londres  à  Singapore,  chargé 

du  câble  Australien. 
Commander,  de  Liverpool  en  Chine. 
Albay,  de  Glasgow  à  Manille. 
TiMSAii,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
Provence,  paquebot-poste  des  Messageries  niarit.inies, 

venant  de   Marseille,  avec  les  malles  de   l'Inde, 

de  la  Chine  et  du  Japon. 
Argot,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Ceylon,    paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 

Orientale,  allant  de  Calcutta  à  Southainplon. 
DE  RuvTER,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
YouKsniRE,  de  Calcutta  à  Londres. 


GuiCiiEN,  de  Calcutta  à  Londres. 

Saïd,    paquebot    du    Lloyd    autrichien, 

Djeddah  à  Constantinople. 
PuNjAUB,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
William  Miller,  de  Chine  à  New-York. 


allant    de 


LES  RECETTES  DO  MOIS  D'AODT. 

Nous  n'avons  pas  encore  l'avis  officiel  de  la  tota- 
lité des  recettes  du  mois  d'août  dernier,  mais  les 
avis  qui  nous  sont  transmis  de  l'Isthme  contiennent 
des  détails  suffisants  pour  que  nous  en  puissions 
donner  un  aperçu  très-approximatif. 

Le  transit  a  donné Fr.     756.000 

Le  domaine 229.799 

Le  télégraphe 1^6 

Le  service  des  eaux 4.000 

Total  certain.... Fr.     989.905 
A  ce  chifl're  nous    pourrions  ajouter  la 
recette  du  service    de   l'entretien,    qui    se 

monterait  à l^'i'-         ^■"''^^ 

ce  qui   constituerait  pour  les    recettes  du 

mois  un  total  de , Fv.     899.603 

ou     en  nombre   rond,    un  million  de   francs. 

Mais  cette  dernière  recette  n'a  pas  encore  un  carac- 
tère complètement  définitif.  Nous  faisons  donc  sur  ce 
seul  point  nos  réserves  jusqu'à  l'arrivée  du  prochain 
courrier,  qui  nous  en  donnera  le  chiffre  exact. 

Jusque-là,  nous  nous  en  tenons  aux  renseigne- 
ments authentiques  et,  déduisant  jusqu'à  nouvel 
ordre  le  rendement  du  service  de  l'entretien  (vente 
de  matériel),  nous  établirons  nos  calculs  sur  la 
recette  dès  à  présent  certaine,  soit Fr.  989.905 

Examinons  sur  cette  base  quels  sont  les  résultats 
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du  mois  d'août  de  celte  année  comparés  à  ceux  du 
même  mois  de  l'année  dernière,  et  les  résultats  des 
huit  premiers  mois  de  1871  comparés  aux  huit  premiers 
mois  de  1870, 

Recettes  générales  comparées  des  mois  d'août  des  deux 
années. 
Nous  venons  de  dire  que,  sous    réserve  de  la  re- 
cette du  service  de  l'enlrelicn,  la  recette  générale 
d'août  1871   s'élevait  à Fr.         089.903    » 

La     recette    générale    d'août   1870 
avait  été  de S02.S33  18 


Augmentation Fr,         487.37182 


Ou  à  peu  près  100  pour  100,  si  nous  y  ajoutons  le 
rendement  présumé  du  service  de  l'entretien,  estimé 
à  moins  de   10,000  francs. 

Recettes  générales  comparées  des    huil   premiers    mois 
des  deux  an7iées. 


1870. 
Sept     premiers 

mois Fr,         3  460.961  79 

Août so^.-'igs  \S 


Huit     premiers 
mois Fr. .         3. 969 .  494  91 


1871, 

5.76i.S92  SI 
989. 90S    » 

6.751.497  m 


Augmentation 
pour  les  huit  pre- 
miers   mois      de 

1871 Fr.  2.782.002  S4 

ou  plus  de  70  0  0 . 

Nos  recettes   générales   pour   les  douze   mois  de 
1870  ont  été  de Fr.         6.387.205    » 

Elles  s'élèvent  pour  les  huit  pre- 
miers mois  seulement  de  1871   à.,         6.7.51.497     » 

Par  conséquent  les  recettes  des 
huit  premiers  mois  de  1871  dépas- 
sent les  recettes  de  l'année  1870 
de Ff.  364.292    » 


Ces  chilfres  peuvent  faire  apprécier  quelle  est  la 
rapidité  du  mouvement  ascendant  des  recettes  du 
Canal  qui,  ne  cessons  de  le  répéter,  devaient  se 
horner,  même  selon  certains  esprits  graves,  à 
1,500,000  francs  par  an. 

Voyons  maintenant  si  le  mouvement  d'améliora- 
tion des  recettes  se  maintient  dans  le  cours  de  l'an- 
née 1871. 

Les  recettes  générales  du  premier  semestre  de  1871 
ont  donné  4,961,823  francs,  ou  une  moyenne  men- 
suelle de  827,470  francs. 

Les  mois  de  juillet  et  d'août  comptent  parmi  les 
moins  productifs  de  1870.  Ces  deux  mois  eu  1871 
ayant  donné  ensemble  1,786,674  fr.  38  c,  pré- 
sentent, relativement    au  semestre  qui  les  précède, 


une  moyenne  de  893,337  fr.  38  c,  soit  une  augmen" 
lation  de  65,867  francs  par  mois,  ou  8  0/0. 

Dans  ce  mouvement,  nous  avons  aussi  un    coup- 
d'œil  à  jeter  sur  le  service  du  domaine. 

Pendant  les  douze  mois  de  1870,  le  domaine  avait 
donné  une  recelte  totale  de Fr,     311.010 

Pendant  les  huil  mois  seulementdel871, 
il  a  donné Fr.     644,783 

DifTéreucc    eu    faveur    des    huil    mois 


de  1871  contre  les  douze  mois  de  1870.  Fr.     333.767 
Ou  environ  108  0/0. 

Si  nous  voulions  pousser  plus  loin  notre  raison- 
nement, nous  arriverions  à  des  chiffres  plus  éloquents 
encore,  car  nous  pourrions  mentionner  la  vente 
effectuée  à  l'Amirauté  anglaise  d'un  terrain  à  Port- 
Saïd  au  prix  de  660,000  francs,  vente  sanctionnée 
et  dont  les  fonds,  déjà  votés  par  le  Parlement, 
doivent  être  versés  dans  le  courant  de  cette  année. 
Nous  aurons  encore  à  porter  au  crédit  de  1871 
les  ventes  de  terrain  qui  pourront  être  faites  dans 
les  quatre  derniers  mois  de  celte  année. 

On  voit  donc  que  le  progrès  des  recettes  du  domaine 
prend  tous  les  jours  un  caractère  plus  accentué, 
et  nous  ne  sommes  encore  qu'au  début  de  celte 
grande  question  des  terrains,  qui  porte  en  elle  tant 
de  promesses  indépendantes  de  celles  du  transit 
de  la  navigation  par  le  Canal. 

Nous  ne  pouvons,  pour  aujourd'hui,  nous  livrer 
aux  observations  relatives  au  mouvement  du  transit 
proprement  dit,  c'esl-à-dire  au  passage  des  navires  ; 
comme  nous  n'avons  que  des  recettes  en  bloc,  notre 
seul  renseignement  consiste  à  constater  que  00  na- 
vires ont  transité  dans  le  mois  d'août  dernier,  tandis 
que,  dans  le  mois  correspondant  de  l'autre  année,  il  n'y 
eu  avait  eu  que  42.  Mais,  répétons-le,  le  chiffre 
des  navii'cs  n'est  qu'un  renscignemenl  très-insuffi- 
sant pour  juger  de  l'importance  du  transit,  car  le  ton- 
nage est  l'élément  principal  de  la  perception  du 
droit,  el  60  navires  d'un  tonnage  élevé  peuvent  don- 
ner une  recelte  aussi  considérable  que  80  ou 
100  navires  d'un  tonnage  ordinaire.  Or  aujourd'hui, 
les  dimensions  des  navires  qui  traversent  le  Canal 
l'emportent  de  beaucoup  sur  les  dimensions  des 
navires  ayant  transité  l'année  dernière. 


L'EMPRUNT  DES  20  MILLIONS. 

Nous  avons  publié  le  prospectus  de  l'emprunt  de 
20  millions  proposé  à  la  souscription  publique  par 
la  Compagnie  du  Canal  de  Suez,  Nous  n'avons  pas 
eu  de  peine  à  faire  ressortir  dans  nos  numéros  pré- 
cédents les  avantages  "que  présente  cette  opération 
financicre  aux  capitalistes  de  tout  ordre  et  particuUè- 
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rcraciitaux  porteurs  des  coupons  d'obligations  de  la 
Compagnie. 

C'est  certainement  un  placement  exceptionnelle- 
ment avantageux  que  celui  qui  s'offre  aux  prê- 
teurs avec  un  intérêt  annuel  de  8  0/0  et  une  prime 
de  25  0/0  sur  le  capital  au  jour  du  remboursemeni, 
réalisable  au  sort  en  trente  années. 

Il  y  a  cependant  dans  celte  affaire  une  autre  ques- 
tion à  examiner,  c'est  celle  de  la  sécurité  qu'oH're  la 
situation  de  la  Compagnie  aux  porteurs  de  bons 
trentenaires. 

Nous  venons  dans  l'article  ci-dessus  de  couslater 
le  mouvement  toujours  ascendant  des  recettes  de 
l'entreprise,  depuis  l'ouverture  du  canal  à  la  grande 
navigation,  c'est-à-dire  depuis  le  1"  janvier  1870 
jusqu'à  la  date  la  plus  rapprochée  de  ces  receltes, 
c'est-à-dire  jusqu'au  31  août  1871. 

Certes,  les  renseignements  que  nous  avons  publiés 
à  cet  égard  sont  de  nature  à  rassurer  les  intérêts 
les  plus  timides.  Allons  plus  loin  aujourd'hui,  et  pré- 
sentons un  aperçu  sérieux  de  l'ctal  financier  de  la 
Compagnie,  de  ses  ressources  présentes  et  de  ses 
ressources  à  venir,  c'est-à-dire  de  son  actif  cl  de 
son  passif  pendant  les  années  1871   et  1872. 

Pour  1871,  l'année  est  déjà  assez  avancée  pour 
que  nous  puissions  en  dresser  le  compte  dans  des 
conditions  sérieuses. 

Le  bilan  prévu  de  la  Compagnie  pendant  l'aunée 
1871  doit  se  résumer  comme  suit: 

Budget  présumé  de  1871 . 
Actif   réalisé. 


Receltes  acquises  au  31  août Fr. 

Receltes  acquises  et  certaines,  quoi- 
que non  encore  encaissées 


6.751.497 

060.000 


Rqwrt 

Le  rapport  du  20  juillet  afiirmail  en 
outre  une  recelte  extraordinaire  par  suite 
de  contrats  eu  cours  d'exécution  et  de 
ventes  de  matériel  qui,  dans  la  môme  pé- 
riode des  quatre  mois,  devait  donner  au 
minimum 

Recelte  totale    actuellement    prévue 
pour  l'année 

Encaissement  de  l'emprunt 

Total  de  l'actif  pour  l'année  1871 

ou  en  chiffres  ronds _ 

Passif. 

Dépenses  annuelles  ordinaires  pour 
l'entretien  du  Canal .  .Fr.       1 .700.000 

Dépenses  pour  travaux 
extraordinaires  exécutés 
dans  le  cours  des -4 premiers 
mois  de  l'année  pour  le 
perfectionnement  du  Canal 
et  clôturés  depuis  le  8  mai      3.400.000 

Dépenses  des  divers  services 

Paiements  des  3  coupons  d'obliga- 
tions échus  ou  sur  le  point  d'échoir  le 
l'f  octobre  1870,  les  1"  avril  et  l'--  oc- 
tobre 1871 

Total  des  charges  de  la  Compagnie 
pour  le  cours  de  l'exercice  1871 . .  .Fr. 


12.011.497 


3.000.000 

15.011.497 
20.000.000 
35.011.497 
35.000.000 


5.100.000 
2.900.000 


15.000.000 


23.000.000 


Recettes  réalisées  ou  acquises 7. 411. 497 

Recettes  ivésumées. 

Les  recettes  du  mois  d'août  ont  at- 
teint un  million  en  chiffres  ronds,  et 
ce  mois  est  loin  d'être  ordinairement  un 
des  plus  fructueux.  Le  grand  mouve- 
ment commercial  ne  commence  qu'en 
septembre  pour  se  développer  de  plus 
en  plus  pendant  les  derniers  trois  mois 
de  l'année. 

D'après  la  recette  du  mois  d'août,  on 
peut  donc  porter  avec  toute  espèce  de  pro- 
babilité la  moyenne  des  quatre  derniers 
mois  de  l'année  à  1.150.000  francs,  ce 
qui,  pour  les  quatre  mois,  donnerait 
une  recette  générale  de ^•^^^Q-'^Q'^ 

.1  reporter 12.011.497      ', 


B.\LANCE  E.NTUE    L  ACTIF   ET   LE  PASSIF. 

A^ciif  Fr.     35.000.000 

Passif".." ^2^. m. m 

Solde  restant  au  ôl   déeembre  ml...     12.000.00Ô 

La  Compagnie  se  trouve  donc,  à  la  fin  de  l'année, 

toutes    ses   charges  compensées,     à    la     tc-te    d'un 

excédant    de    12    millions    de    francs,    destinés    à 

concourir   aux    besoins   de    l'année   1872.    Quelles 

seront  les  dépenses  prévues  de  celte  seconde  année. 

Les  voici  : 

Passif   IS72. 

Intérêts  des  obligations,  1"  avril  et 
i^'oclobre Fr.     10.000.000 

Intérêts  de  l'emprunt  de  20.000.000, 
1'  mars  et  l"  septembre 1.000.000 

Dépenses  de  l'entretien  du  Canal  et 
de  l'administration  générale 5.500.000 

Dépenses  et  charges  totales  de  l'an- 
née 1872 Fr.     17.100.000 

De  ce  chiffre,  nous  avons  à  déduire 
le  solde  formant  la  balance  active  à  la 
fin  de  1871 i^OPOMO 

Reste  à  pourvoir  pour  couvrir  toutes 
les  dépenses  et  toutes  les  charges  de 
la  Compagnie,  pendant  l'année,  à  dater 
du  l"janvier  1872,  àunesommedefr.      5.100.000 
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Pour  parer  à  cette  insuffisance,  la  Compagnie 
possède  toutes  les  recettes  des  douze  mois  compo- 
sant l'année  18'2. 

Or,  en  supposant  qne  les  recettes  de  1872  soient, 
ce  qui  est  hors  de  toute  apparence,  seulement  égales 
à  celles  évaluées  pour  1871,  c'est-à-dire  à  lo,000,000 
de  francs,  toutes  les  charges  et  tous  les  frais  de  l'an- 
née payés,  il  resterait  encore  environ  10,000,000 
disponibles,  c'est-à-dire  une  somme  suffisante  pour 
payer  deux  coupons  d'une  année  aux  400,000  actions 
du  capital  social. 

Tel  est  le  calcul  que  nous  ne  craignons  pas  de 
soumettre  nettement  à  l'opinion  publique,  prêts  à 
répondre  à  toutes  les  objections,  et  nous  allons  im- 
médiatement aborder  la  seule  qu'il  nous  soit  donné 
de  prévoir. 

Le  chiffre  des  recettes  des  huit  premiers  mois  de 
1871  est  acquis.  La  recette  de  660,000  francs  résul- 
tant d'un  marché  signé  el  ratifié  est  également  ac- 
quise, quoique  non  encore  encaissée  ;  mais  l'encais- 
sement est  prochain. 

Le  chiffre  de  3  millions,  représentant  des  contrais 
en  cours  d'exécution  et  des  adjudications  de  maté- 
riel à  faire  d'ici  à  la  fin  de  l'année,  est  certain. 

Un  seul  article  est  contestable,  c'est  celui  relatif 
à  l'estimation  de  la  recette  moyenne  à  1, ISO, 000  fr., 
attribuée  à  chacun  des  quatre  derniers  mois  de 
l'année. 

Cette  estimation  est  loin  de  nous  paraître  exagé- 
rée ;  mais,  enfin,  veut-on  la  ramener  aux  faits  ac- 
tuellement acquis  :  le  mois  d'août  dernier  a  donné 
1  million  de  recettes. 

Les  quatre  mois  qui  le  suivent  sont  habituelle- 
ment les  plus  productifs  au  point  de  vue  du  tran- 
sit. Mais  acceptons  même  que  la  moyenne  des  quatre 
mois  ne  dépassera  pas  la  recette  du  mois  d'août, 
c'est  une  réduction  de  S  à  600,000  francs  à  faire 
sur  notre  estimation  de  ce  chef,  or  cette  réduction 
alTecterait  à  peine  le  résultat  de  notre  compte,  puis- 
qu'au  lieu  de  10,000,000  d'excédant  pour  l'intérêt 
des  actions  après  complet  acquittement  des  charges, 
en  1872,  cet  excédant  se  trouverait  encore  de  9  mil- 
lions au  minimum. 

Apres  ce  compte-rendu  de  la  situation  financière 
notre  conclusion  est  très-simple.  Les  intérêts  de 
l'emprunt  de  20  millions,  tout  comme  les  intérêts 
des  coupons  des  obligations  sont  largement  couverts 
dès  aujourd'hui  par  des  recettes  qui ,  à  coup  sûr, 
laisseront  au  moins  9  millions  d'excédant  après  le 
paiement  de  toutes  les  charges  imputables  à  l'exer- 
cice de  1872. 

Qu'on  veuille  bien  le  remarquer.  Nous  n'avons 
parlé  que  des  revenus  de  !a  Compagnie.  Nous  n'a- 


vons pas  dit  un  mot  de  sa  propriété  immobilière, 
c'est-à-dire  d'un  Canal  d'une  utilité  universelle,  déjà 
fréquenté  par  tous  les  pavillons,  ayant  coûté  près 
de  oOO  millions  de  francs,  et  d'un  domaine  d'une 
étendue  indéfinie,  dont  certaines  parties  se  ven- 
dent déjà  à  40,  SO,  et  jusqu'à  70  et  75  fraucs  le 
mètre  carré. 
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Un  journal  écossais,  le  Scotsman,  cité  par  la  Pall 
Mail  Gazette  du  6  septembre  contient  sur  le  mouve- 
ment de  la  construction  navale  en  Angleterre  des 
renseignements  que  nos  lecteurs  ne  peuvent  man- 
quer d'accueillir  avec  satisfaction.  Ils  confirment 
tout  ce  que  nous  avons  déjà  recueilli  sur  le  déve- 
loppement do  plus  ou  plus  actif  qui  s'opère  en  faveur 
de  la  navigation  à  vapeur  et  sur  la  direction  que 
prend  de  plus  en  plus  le  commerce  anglo-indien 
vers  la  route  du  Canal  de  Suez.  Nous  traduisons  : 

«  L'industrie  de  la  construction  des  navires  sur 
le  bord  de  la  Clyde  a  été  très-active  pendant  le 
mois  dernier  spécialement  en  ce  qui  concerne  le 
lancement  des  navires  achetés.  Nous  avons  eu  aussi 
une  quantité  considérable  de  nouveaux  contrats 
conclus  qui  ont  été  assez  généralement  répartis  sur 
les  divers  ateliers  de  construction.  Plusieurs  des 
constructeurs  sont  pleinement  occupés  par  les  com- 
mandes qu'ils  ont  reçues,  quoique  quelques  ateliers 
semblent  travailler  assez  peu. 

))  Les  lancements  ont  été  très-nombreux  et  leur 
liste  ne  se  borne  pas  aussi  entièrement  aux  steamers 
à  hélice  qu'on  l'a  remarqué  pendant  le  reste  de 
cette  année,  car  il  y  a  eu  trois  navires  en  fer,  trois 
bateaux  à  roues,  une  drague  et  deux  navires  à  cla- 
pets parmi  les  bâtiments  lancés. 

»  Il  est  très-remarquable  que  sur  environ  120  na 
vires  mis  à  l'eau  cette  année,  il  n'y  a  eu  que  S  navi- 
res à  voiles. 

»  Sur  plus  de  60  gros  steamers  lancés  pendant 
ces  huit  mois,  2  8  sont  destinés  à  faire  le  trafic  avec 
les  Indes  orientales  par  la  voie  du  Canal  de  Suez.  » 

Nous  relations,  d'après  la  Patrie,  dans  notre  der- 
nier numéro,  la  complète  décadence  que  la  voile  a 
subie  dans  les  ateliers  de  construction  de  la  Tamise, 
de  la  Tyne  et  de  la  Mersey.  Voici  venir  le  tour  de 
la  Clyde.  Sur  120  navires  construits  dans  les  ate- 
liers qui  la  bordent,  la  voile  n'en  a  que  o. 

Sur  60  gros  steamers  destinés  à  servir  toutes  les 
mers  commerciales,  la  route  par  le  Canal  en  absorbe 
28,  ou  près  de  la  moitié  I  N'est-ce  point  là  un  signe 
assez  significatif? 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE   13    SEPTEMBRE   1871. 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

NOMS DES  NAVIRES 

TION 

TONNAGE 

DÉPART 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Achille» 

vapeur 

1.S50 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  4  août. 

Albay 

> 

Glasgow 

Manille 

parti  le  17  août. 

Alonzo 

, 

1.03.y 

Liverpool 

Hornhay 

parli  le  28  août. 

Arcot 

, 

1.131 

Londres 

Ciileulta 

parli  le  24  août. 

Aihenian 

voilier 

New  port 

Mer  llouge 

parti  le  13  août. 

Australia 

vapeur 

Londres 

liombav 

entré  en  douane  le  10  juin. 

A  va 

> 

l.!)0"2 

Marseille 

Cliine 

à  partir  le  29  octobre. 

Babel 

I 

l,li:i 

Londres 

Ifassorah 

parti  le  18  août. 

Bengalese 

» 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Benledi 

1 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  octobre. 

Bivouac 

,1 

Liverpool 

Bombay 

entré  en  douane  le  2G  août. 

Burchard 

voilier 

Swansea 

Jler  Rouge 

entré  en  douane  le  l""'  .septembre. 

Cainbodye 

vapeur 

1.G82 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  26  novembre. 

Canton 

» 

ÏMWi 

Londres 

11 

à  partir  le  30  septembre. 

Chéops 

» 

mi 

Liverpool 

11 

à  partir  le  18  septembre. 

City  of  Cambridge 

» 

1.48;) 

.1 

Calcutta 

parti  le  31  août. 

City  of  Oxford 

» 

l.WO 

.) 

11 

à  partir  tin  septembre. 

City  of  Poonah 

» 

1.45(j 

» 

1) 

à  partir  le  21   se))leinbre. 

Coiiiinander 

,) 

)) 

Chine 

passé  à  Malte  le  31  août. 

Crocodile 

;tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsnioulh 

Bombay 

à  partir  le  3  octobre. 

Danube 

vapeur 

m\ 

Londres 

Japon 

à  partir  le  14  septembre. 

Donnaï 

» 

1.G84 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  13  octobre. 

Duke 

voilier 

Newport 

Mer  Rouge 

parti  le  10  juillet. 

Eniblehope 

vapeur 

1  .âii 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  15  sepembre. 

Emilia 

» 

Gênes 

» 

à  partir  le  12  .septembre. 

Eniiliano 

» 

Livei-pool 

Manille 

entré  en  douane  le  7  septembre. 

Eil-King 

» 

1.008 

Londres 

Bombay 

passé  à  Gibraltar  le  C  septembre. 

Euplirates 

tr.  à  vapeur 

3.  OUI 

Portsmouth 

11 

à  partir  le  17  octobre. 

European 

vapeur 

Liverpool 

11 

à  partir  le  13  septembre. 

. 

Excelsior 

» 

898 

Londres 

Calcutta 

en  partance. 

Glendarroch 

» 

1 .28!! 

,, 

Chine 

entré  en  douane  le  4  septembre. 

Gordon-Castle 

„ 

,) 

» 

à  partir  en  octobre. 

Gouvern.-gén.-Mijer 

,) 

Glasgow 

Batavia 

parti  le  26  août. 

Hector 

„ 

1.522 

Liverpool 

Chine 

parli  le  28  août. 

Hoogly 

» 

1.7G7 

Marseille 

» 

à  partir  le  17  septembre. 

India 

,) 

SOI) 

Gènes 

Bombay 

à  partir  le  24  septembre. 

Invesligator 

,1 

Londres 

Port  Darwin 

passé  à  Malte  le  l"''  septembre. 

Iron-Duke 

corv.  cuirass. 

Plymouth 

Chine 

à  partir  le  16  septembre. 

Ispahan 

vapeur 

S(;i; 

), 

Bombay 

à  partir  vers  le  1"  octobre. 

Jumna 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

1) 

à  partir  le  25  novembre. 

Killarney 

vapeur 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  2  septembre. 

Krishna 

a 

911(1 

» 

» 

à  partir  en  septembre. 

Leith 

» 

957 

Bombay 

à  partir  vers  le  20  octobre. 

Lord  of  the  Isles 

„ 

1.81;; 

Londi'es 

Chine  " 

jiarti  le  1"""  septembre. 

Malabar 

>, 

:î.O()i 

Porisiiiiiutli 

Bombay 

à  partir  le  2i  septembre. 

Meikong 

» 

1.910 

Marsi'ille 

Chine 

à  partir  le  10  décembre. 

Me.sopol.iniia 

1, 

Londres 

Bagdad 

parti  le  5  .septembre. 

Mirzapore 

» 

Southampton 

Calcutta 

ù  partir  le  24  octobre. 

Nebraska 

II 

» 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  .septembre. 

North  Tyne 

„ 

7,^-i 

Liverpool 

11 

à  partir  vers  le  5  octobre. 

Odessa 

„ 

819 

Londres 

Chine 

|)arti  le  28  août. 

Orlando 

, 

1.11)!. 

„ 

Bombay 

;ï  partir  le  23  septembre. 

Parana 

II 

1.027 

„ 

»" 

à  partir  vers  le  15  septembre. 

Peïho 

„ 

1.891 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  12  novembre. 

Petersburg 

)) 

l.Olii 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  16  .septembre. 

Provence 

,, 

l.,-|50 

Marseille 

Chine 

parti  le  3  septembre. 

Queen-Vicloria 

,, 

Liverponl 

Calcutta 

à  partir  en  novembre. 

Redewaler 

,, 

Londres 

Bombay 

à  partir  le  20  septembre. 

Russia 

„ 

1.022 

„ 

Calcutta 

parli  le  4-se|iteinbre. 

Rydal-IIall 

,> 

Liverpool 

>, 

parti  le  6  septeinlire. 

San-Franciseo 

voilier 

Swausea 

Mer  Rouge 

jiarli  le  l''"  seplembre. 

Scindia 

vapeur 

Lond  res 

sCaleutla 

a  |iarlir  vers  le  23  septembre. 

Scotland 

i 

1  . 2.^(i 

« 

à  (lailir  vers  le  15  octobre. 

Serapis 

tr.  à  vapeur 

3.0111 

Portsmouth 

Bombay 

à  partir  le  10  octobre. 

Shiraz 

vapeur 

8li6 

Liverpool 

Batavia 

à  partir  vers  le  15  septembre. 

Singapore 

1, 

1  .  143 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  septembre. 

Sinus 

" 

1.411 

Liverpool 

" 

à  partir  vers  le  15  .septembre. 
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LE    13 

SEPTEMBRE    187 

l_  (Suite). 

j 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

1  NOMS  DES  NAVIRES 

TONNAGE 

— -                     ■' 

- — — -              . 

INDICATIONS 

1 

TION 

DÉI'.XRT 

DEST1N.4TI0N 

Stephensons 

vapeur 

998 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  23  septembre. 

Straihclyde 

g 

1 .25i 

» 

3) 

à  partir  vers  le  23  septembre. 

j  Sulina 

,1 

1.018 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  18  septembre. 

1  Tigre 

11 

1.9f)0 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  i"  octobre. 

'  Timsah 

,) 

907 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  20  août. 

'  Tweed 

> 

832 

Londres 

Chine 

à  partir  ■(ers  le  13  septembre. 

1  Ulysses 

0 

1.520 

Liverpool 

» 

entré  en  douane  le  21  août. 

Viceroy 

,1 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  6  septembre. 

Washi 

,) 

,1 

Japon 

à  Malte  avec  avaries,  le  23  août. 

"Winestead 

» 

» 

Calcutta 

sorti  de  douane  le  9  septembre. 

Xantho 

» 

)) 

Bûinbay 

à  partir  le  15  octobre. 

Yeddo 

» 

,)' 

en  charge. 

Ajax 

» 

l.uiO 

Chine 

Londres 

passé  à'Singapore  le  11  août. 

Alphée 

» 

>i 

Marseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Ârabia 

» 

7G3 

Bombay 

Gênes 

parti  le  1"  septembre. 

Atalanla 

» 

1.478 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  12  août. 

Ava 

» 

1.902 

Chine 

Marseille 

parti  le  11  août. 

Avon 

t 

1.2l(j 

a 

Londres 

parti  le  31  août. 

Belgian 

1.727 

Calcutta 

» 

parti  le  16  août. 

Buenaventura 

„ 

615 

Manille 

Liverpool 

en  charge.                                            | 

Cambodge 

>i 

1.682 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  septembre.                    i 

Crocodili! 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Bombav 

Portsmouth 

à  partir  le  2-i  novembre. 

1  Donnai 

vapeur 
sloop  à  vap. 

l.CSi 

Chine  ' 

Marseille 

à  partir  le  20  décembre. 

Dryad 

Afrique-Orient. 

Angleterre 

à  partir  en  septembre. 

Elgin 

vapeur 

889 

Chine 

Londres 

passé  à  Aden  le  23  août. 

Euphrates 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  8  décembre. 

;  Hoogly 

vapeur 

1.767 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

Jumna 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  1"  octobre. 

'  Malabar 

n 

3.001 

» 

)) 

à  partir  le  15  novembre. 

Meïkong 

vapeur 

1.910 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  11  octobre. 

Nile 

» 

1.081 

Calcutta 

Londres 

parti  le  9  août. 

Oberon 

J 

Chine 

„ 

en  route. 

Orchis 

» 

1.138 

Calcutta 

» 

en  charge  le  12  août. 

Peï-Ho 

„ 

1.891 

Chine 

Marseille 

parti  le  8  septembre. 

Provence 

» 

l.:i30 

a 

„ 

à  partir  le  8  novembre. 

Punjaub 

„ 

Calcutta 

Londres 

parti  le  11  août. 

De  Ruyter 

„ 

1.100 

» 

„ 

passé  à  Galle  le  15  août. 

!  Sarped'on 

, 

1.519 

Chine 

,) 

parti  le  31  août. 

Scotland 

„ 

1.236 

Calcutta 

g 

en  charge  le  12  août. 

Seagull 

„ 

997 

Chine 

)1 

parti  le  S  août.                                  1 

Serapis 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre.                    1 

Tigre 

\a])eur 

i.9.-^;o 

» 

Marseille 

à  partir  le  6  décembre. 

William  Miller 

,1 

.■KiO 

Chine 

New-York 

passé  à  Aden  le  3  septembre. 

Yorkshire 

" 

1.771 

Calcutta 

Londres 

parti  le  6  août. 

Total  :  111  navires. 

lE  PROGRÈS  COMMERCIAL  EN  ANGLETERRE. 

Le  commerce  anglais,  malgré  le  trouble  si  profond 
qui  a  ébranlé  l'Europe,  prend  de  plus  en  pins  un 
développement  inouï  jusqu'à  nos  jours.  Nous  don- 
nions dernièrement  d'après  le  Times  le  tableau  du 
mouvement  commercial  dans  le  Royaume-Uni  pen- 
dant le  mois  de  juillet.  Voici  maintenant  ce  qu'en 
date  du  8  septembre  nous  apprend  le  môme  journal 
sur  les  résultats  obtenus  dans  le  mois  d'août  der- 
nier. On  comprend  toutes  les  promesses  qu'un  pareil 
développement  offre  à  la  marche  ascendante  du  trafic 
dans  le  Canal  de  Suez. 


Les  tableaux  du  Bn'ird  of  Trade  pour  le  mois  der- 
nier présentent  le  caractère  le  plus  remarquable 
qu'ils  aient  jamais  eu.  La  valeur  déclarée  de  nos 
exportations  s'est  élevée,  ce  qui  est  complètement 
sans  précédent,  à  la  somme  de  22,221,243  liv.  st. 
(plus  de  000,631,12.')  fr.),ce  qui  donne  un  accroisse- 
ment de  4,804,162  liv.,  ou  30  0/0  sur  le  mois  cor- 
respondant de  l'année  dernière,  alors  que  la  guerre 
était  dans  toute  sa  force  entre  la  France  et  l'Alle- 
magne, et  de  26  0  0  sur  le  mois  d'août  1869,  alors 
que  rien  ne  troublait  la  prospérité  générale.  Cet  ac- 
croissement   a  été   san.s    don  te    en  partie  causé  par 
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les  expcdilious  en  France,  afin  de  prendre  l'avance 
sur  les  taxes  nouvelles  qui  peuvent  être  d('crctées. 

Mais  toutes  les  branches  du  commerce  ont  pris 
part  à  ce  mouvement.  Le  seul  cas  de  décroissance 
s'est  produit  dans  l'exportation  des  £ils  et  appareils 
télégraphiques  qui,  tout  en  figurant  pour  le  large 
total  de  373,478  liv.  st.,  est  inférieure  de  160,806 
livres  à  celle  du  mois  correspondant  de  1870. 

Quant  aux  autres  articles  généraux  on  observe 
un  accroissement  de  6  0/0  sur  le  charbon,  de  5  0,0 
sur  la  poterie,  de  29  0/0  sur  la  mercerie  qui  est 
toujours  un  indice  important  de  l'état  du  trafic  avec 
les  colonies,  de  16  0  0  sur  la  quincaillerie,  de  23  0  0 
sur  le  fer  et  l'acier,  de  33  0,  0  sur  les  machines,  de 
110  0/0  sur  les  huiles,  de  30  0 '0  sur  les  articles  di- 
vers, de  16  0  '0  sur  les  toiles,  de  69  0/0  sur  les 
soieries  et  de  80  0/0  sur  les  draps. 

On  remarque,  et  c'est  nu  des  traits  les  plus  frap- 
pants de  ces  tableaux,  les  demandes  faites  par  le 
continent  de  filés  pour  servir  d^  base  au  renouvelle- 
ment de  l'industrie  manufacturière  arrêtée  par  la 
guerre.  Ainsi  les  exportations  de  coton  filé  ont  été 
de  2S  0/0  en  valeur  et  de  14  0/0  en  quantité  plus 
fortes  qu'en  août  1870.  L'exportation  des  fils  de  lin 
s'est  accrue  de  41  0/0  en  valeur;  celle  de  la  soie 
filée  de  250  0  0;  celle  de  la  laine  filée,  de  230  0/0. 

L'Allemagne  a  enlevé  pour  287,056  liv.  st.  do 
colon  filé  contre  10,376  livres  l'année  dernière;  do 
fil  de  lin,  pour  4S,237  livres  contre  3,178;  de  soie 
pour  12,166  contre  30,  et  de  laine  pour  303,0!U  li- 
vres contre  lo,7o7.  De  même  la  France  figure  pour 
117,514  liv.  st.  de  coton  filé  contre  5,826  eu  août 
1870,  et  pour  44.441  liv.  st.  de  fil  de  soie,  contre 
6,043. 

11  est  en  même  temps  curieux  d'observer  que  tan- 
dis que  l'autre  année  on  accusait  l'Angleterre  de 
profiler  de  la  guerre  pour  exporter  des  armes  et  des 
munitions,  l'exportation  de  ces  articles  donne,  cette 
année,  un  accroissement  de  31,199  liv.  st.  ou  de 
37  0/0  sur  le  mois  d'août  1870. 

Les  importations  du  mois  dernier  comprennent  le 
blé  pour  4,110,189  quintaux  évalués  à  2,3il,2o.j  liv. 
st.  contre  3,036,936  quintaux  évalués  à  1,713,007 
dans  le  mois  correspondant.  Pour  les  autres  grains, 
la  valeur  de  l'importation  a  été  seulement  do 
l,66o,S83  contre  1,810,194.  Les  importations  de  co- 
ton ont  été  de  579,673  quintaux  évalués  à  1,886,149 
liv.  st.,  contre 636,350 quintaux  évalués  à  2,402,417 
pendant  le  mois  correspondant  de  l'année  dernière. 

La  valeur  totale  des  exportations,  pendant  les  huit 
mois  de  la  présente  année,  a  été  de  143,677,206 
liv.  st.  (3,19 1,930,150  francs);  ce  qui  donne  un  ac- 
croissement de  9  0/0  sur  la  même  période  de  l'année 
dernière,  et  de  près  de  14  0/0  sur  la  même  période 
de  1869. 


LES  IMPORTATIONS  DE  COTON  EN  ANGLETERRE. 

Nous  trouvons  dans  le  Times  du  6  septembre  une 
statistique  qu'il  est  utile  de  recueillir  pour  l'ins- 
truction du  commerce  et  de  l'industrie  dans  leurs 
rapports  avec  le  mouvement  maritime.  C'est  la 
quantité  de  coton  importée  eu  1870  dans  les  ports 
d'Angleterre  et  la  nomenclature  des  contrées  entre 
lesquelles  cette  exportation  s'est  partagée. 

Pour  la  complète  intelligence  de  ces  renseigne- 
ments, rappelons  que  le  quintal  anglais  équivaut  à 
50  kilogrammes  78  grammes. 

Nous  citons  le  journal  anglais. 

n  Dans  l'année  1870,  11,949,157  quintaux  de 
coton  brut  ont  été  importés  dans  le  Royaume-Uni, 
et  voici  la  liste  des  pays  qui  se  sont  partagé  celte 
importation. 

»  Etats-Unis,  4.638,610  quintau}^  des  ports  du 
Sud  et  1,750,435  quintaux  des  ports  du  Nord  sur 
l'Atlantique.  —L'Inde  anglaise,  3,040,550  quintaux. 

Egypte,    port    de    la    Méditerranée,     1,283,037 

quintaux.  —  Brésil,  573,331  quintaux.  —  Uruguay, 
1,193  quintaux.  —  De  la  Confédération  Argentine, 
1,478  quintaux.  —Chili,  36,119  quintaux.  —  Pérou, 
21,216  quintaux.  —  L'Equateur,  28  quintaux.  — 
Venezuela,  8,268  quintaux.  —  Nouvelle-Grenade, 
ports  Atlantiques,  31,293  quintaux.  —  Mexique, 
ports  Atlantiques,  18  quintaux.  —  Guyane  an- 
olaise,  l,81"i  quintaux.  —  Iles  des  Indes  occiden- 
tales (Saint-Domingue  ,  Haïti ,  Porto-Rico  etc.) 
14,660  quintaux.  —  Iles  anglaises  des  Indes  orien- 
tales, 18,851  quintaux.  — Australie,  7,928  quintaux, 

—  Chine,  94  quintaux.  —  Siam,  135  quintaux.  — 
Possessions  françaises  dans  l'Inde,  2,348  quintaux. 

—  Ceylan,  8,269  quintaux.  —  Perse,  527  quintaux. 

—  Algérie,  20  quintaux.  —  Gambie,   120  quintaux. 

—  Sierra-Léone,  493  quintaux.  —  Côte-Dor,  2,721 
quintaux.  —  Côtes  occidentales  d'Afrique,  12,503 
quintaux.  —  Cap  de  Bonue-Espérance,  561  quintaux. 

—  Nathal,  4,368  quintaux.  —  Ile  Maurice,  6 
quintaux.  —  Turquie,  Turquie  d'Europe,  33,278 
quintaux.  —  Anatolie  ou  Asie  Mineure,  51,581 
quintaux.  —  Hedjaz  ou  ports  de  l'Euphrate  et 
golfe  Persique,  1,060  quintaux  .—  Syrie  et  Pales- 
tine,   7,326    quintaux.    —   Grèce,    571     quintaux. 

—  Malte,  832  quintaux.  —  Croatie  et  Dalmalie, 
2,114  quintaux.  —  Nubie,  611  quintaux.  —  France, 
330,653  quintaux.  —  Autres  pays  d'Europe,  35,271 
quintaux. 

LA  VOUE  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Nous  publions,  à  la  suite  de  la  nouvelle  ci-apres 
une  lettre  intéressante  et  curieuse,   quoique    d'une 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


293 


date  assez  ancienne,  écrite  par  un  négociant  alle- 
mand conduisant  un  navire  à  voiles  par  le  Canal 
de  Suez  et  la  mer  Rouge  vers  l'Afrique  orientale. 

Ce  navigateur  a  pleinement  réussi  dans  son  expé- 
dition exécutée  de  janvier  à  avril  1870.  Nous 
renvoyons  le  lecteur,  à  son  récit  et  comme  préface, 
nous  croyons  devoir  citer  un  autre  fait  du 
même  genre  que  nous  apporte  le  journal  italien 
l'Arvenire  cCEgitto,  sous  la  date  du  29 août;  il  dit: 

«  Le  navire  national  à  voiles  l'Innocenta  ,  capi- 
taine Pescetto,  est  entré  dans  la  rivière  de  Calcutta 
le  9  de  ce  mois.  Il  a  accompli  ainsi  la  traver- 
sée de  Gènes  à  Calcutta  par  le  Canal  de  Suez  en 
49  jours  de  navigation  seulement. 

»  L'initiative  d'une  maison  génoise  va  donc  désa- 
buser les  personnes  qui  mettaient  en  doute  la  con- 
venance pratique  de  la  route  nouvelle  promettant 
de  si  grands  avantages  à  la  marine  italienne.  » 

Nous  l'avons  dit  souvent,  la  mer  Rouge  sera  encore 
plus  accessible  à  la  voile  que  l'Adriatique,  la  Man- 
che et  toutes  les  mers  fermées  qui,  cependant,  sont 
couvertes  de  navires.  C'est  ce  que  déclare  M.  Bren- 
ner,  cet  Allemand  dont  on  va  tout  à  l'heure  lire  l'o- 
pinion à  ce  sujet,  et  c'est  ce  que  vient  confirmer 
maintenant,  dix-huitmois  après,  le  voyage  de  r/;i»o- 
centa,  si  remarquablement  rapide  pour  un  navire  à 
voiles. 

Faisons  observer  que  de  Gênes  à  Calcutta, par  le 
Cap,  Y  Innocenta  aurait  mis  au  moins  quatre  mois. 
L'exemple  est  bon  à  citer  et  la  marine  méditerra- 
néenne à  voiles  tout  entière  peut  apercevoir  le  grand 
parti  qu'elle  peut  tirer  de  la  route  par  le  Canal  de 
Suez. 


EXPÉDITION   PAR    LE    CANAL    DE    SUEZ 

DANS  L'AFRIQUE  OCCIDENTALE. 

I, 

DE    TRIESTE   A    SUEZ    EN    JANVIER    ET    FÉVRIER    1870    (1). 

On  sait  que  le  recueil  mensuel  que  dirige  à  Gotha 
M.  le  docteur  A.  Petermann  ,  sous  le  titre  de 
Mittheilungen  aus  Justus  Perthes  geofjrasphischer  Aus- 
tallt,  est  une  des  plus  remarquables  des  nombreuses 
revues  géographiques  de  l'Allemagne. 


(1)  L'expédition  de  M.Brenner  a  été  préparée  par  les  soins 
et  aux  frais  d'une  maison  de  commerce  austro-suisse.  Elle 
est  d'un  intérêt  tout  particulier  au  point  de  vue  de  l'in- 
fluence du  Canal  de  Suez  sur  l'ouverture  de  nouvelles  re. 
lations  commerciales  avec  l'Est  de  l'Afrique.  Toute  celte 
riche  région,  depuis  Bab-el-Mandeb  jusqu'à  Natal  et  au-delà, 
est  mise,  pour  ainsi   dire,  à  no.=  portes  par  l'inauguration 


Nous  lui  avons  fait  déjà  quelques  emprunts.  Nous 
venons  d'y  trouver  (tome  xvi,  livraisons  5  et  10) 
sur  ia  navigation  et  le  commerce  de  la  mer  Rouge, 
deux  lettres  ou  rapports  de  M.  Richard  Brenner, 
qui  remontent,  il  est  vrai,  à  l'an  dernier;  mais  qui 
intéresseront  cependant  encore  nos  lecteurs. 

Nous  publions  dès  aujourd'hui  le  premier  de  ces 
documents. 

Suez,  le  10  février  1S70. 

Mariette  vient  de  jeter  l'ancre  dans  la  Mer 
rouge,  elle  vient  de  faire  heureusement  ses  pre- 
miers pas  sur  celte  route  nouvelle  de  l'Est  de 
l'Afrique,  que  j'ai  prise  pour  la  première  fois.  Je 
considère  comme  un  devoir  de  vous  adresser  im- 
médiatement ce  rapport,  car  je  n'oublie  pas  com- 
bien votre  amicale  intervention  m'a  facilité  les 
moyens  d'entreprendre  ce  voyage  ;  et  la  ferme  con- 
fiance que  vous  êtes  avec  moi  de  pensée  et  de 
cœur    m'accompagne  et  m'encourage. 

Vous  connaissez  et  vous  avez  approuvé  le  but  de 
notre  expédition.  Je  veux  chercher  à  faire  une 
place  dans  l'Est  de  l'Afrique  au  commerce  alle- 
mand ;  mais  je  ne  vous  cache  pas  qu'en  même 
temps  j'ai  l'idée,  idée  peut-être  téméraire,  de  ga- 
gner de  l'argent  dès  ce  premier  voyage.  Je  veux 
mener  sur  le  même  pied,  et  le  côté  scientifique  de 
l'expédition  auquel  je  m'intéresse  comme  vous  au 
plus  haut  degré,  et  le  côté  lucratif,  c'est-à-dire  la 
réalisation  de  mon  idée  :  gagner  de  l'argent. 

J'ai  étudié  sérieusement  mon  projet,  et  veux 
l'appliquer  sérieusement.  Il  ne  m'eût  pas  été  difïï- 
cile  d'obtenir  des  hommes  qui  s'intéressent  si  fran- 
chement et  si  vivement  à  mon  entreprise,  d'affréter 
un  vapeur  au  lieu  d'un  voilier,  mais  je  ne  me  suis 
pas  arrêté  à  cette  idée,  parce  que,  à  cette  première 
excursion,  le  temps    n'est   qu'une    question  secon- 


du  Canal  de  Suez.  L'expédition  commerciale  de  Breuner 
est  la  première  qui  aura  pénétré  dans  ces  pays  en  uti- 
lisant la  voie  nouvelle.  Elle  y  porte  des  fausses  perles  et 
des  cotons  de  Bohême,  des  fers  et  des  aciers  de  Styrie, 
des  farines  de  Gors,  des  draps  de  Reichenberg,  des  fers, 
des  fds  d'archal,  des  savons,  des  chandelles  et  de  la  quin- 
caillerie de  Vienne,  etc.,  etc.,  et  va  donner  aux  hanitants 
de  ces  pays  la  preuve  manifeste  de  la  possibilité  pour  r.\u- 
triche  de  subvenir  à  leurs  besoins  à  des  prix  modérés,  par 
suite  de  l'ouverture  du  Canal  maritime. 

La  circonspection,  l'énergie,  l'expérience  de  Richard 
Brenner  nous  renipli.ssent  de  confiance  sur  les  bons  résul- 
tats de  son  essai,  et  c'est  avec  une  satisfaction  toute  parti- 
culière que  nous  constatons  dans  l'entreprise  de  ce  voya- 
geur, la  conséquence  directe  et  l'application  de  la  science 
géograpiiique  allemande. 

{Xote  de  l^cditeur  allemand.) 
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dairc  :  car  il  s'agit  d'entrer  en  relations  directes 
avec  les  indigènes,  et,  pour  qui  connaît  l'Est  de 
l'Afrique,  il  est  certain  que  le  proverbe  anglais  «  le 
temps  est  de  l'argent  »  n'y  vaut  rien.  Là,  en  effet, 
la  perte  de  temps  est  inévitable,  et  si  j'avais  eu  la 
sottise  de  me  servir  d'un  steamer,  j'aurais  dû  re- 
noncer à  tirer  profit  de  ce  premier  voyage. 

Maintenant  je  suis  loin  de  ne  pas  tenir  compte 
des  difficultés  que  peut  rencontrer  la  navigation 
à  voiles  dans  la  mer  Rouge,  et  je  sais,  je  crois, 
exactement  en  quoi  elles  consisteront  :  De  Suez  à 
Djeddah,  des  vents  du  nord  ou  dun.-esl;  deDjeddah 
jusqu'au  20»  N.,  des  brises  et  des  calmes;  et  de  là 
jusqu'à  Bab-El-Mandcb  des  vents  contraires  du  sud 
ou  du  sud-ouest.  Je  dresserai  et  vous  enverrai  un 
journal  météorologique  qui  vous  fournira  des  ren- 
seignements certains  sur  la  direction  des  vents  dans 
la  mer  Rouge. 

Ma  Mariette  est  un  schooner  solidement  construit, 
d'une  capacité  de  70  tonneaux  anglais;  il  est  long 
de  <S0  pieds,  large  de  22  et  profond  de  8. 

A  bord  se  trouvent  avec  moi  un  jeune  négociant 
suisse,  un'capilaine  qui  a  seulement  la  conduite  du 
navire  (car  toutes  décisions  à  prendresur  les  points 
où  aborder,  le  temps  qu'on  y  séjournera,  la  durée  du 
voyage,  etc.,  etc.,  me  sont  exclusivement  réservées), 
un  capitaine  en  second,  un  pilote,  un  cuisinier,  et 
quatre  matelots,  tous  dalmates.  Naturellement  je 
ne  me  suis  pas  séparé  du  jeune  Galla  que  vous 
connaissez  et  que  j'ai  ramené  des  rives  du  haut 
Dana.  Pendant  mon  béjour  en  Europe,  il  a  appris  à 
parler,  à  lire  et  à  écrire  la  langue  allemande.  11  est 
tout  fier  de  sa  science,  mais  il  est  toujours  aussi 
naïf,  et  toujours  aussi  afl'eclueux  pour  moi.  Je  vais 
de  nouveaux  visiter  le  Dana  ;  il  va  donc  revoir  sa 
patrie,  et  je  compte  qu'il  nous  aidera  i\  entrer  en 
relations  d'affaires  avec  ses  orgueilleux  compatriotes 
si  arrogants  vis-à-vis  des  Européens. 

Je  vous  disais  tout  à  l'heure  que  je  prévoyais  les 
difficultés  que  rencontrerait  mon  navire  dans  la  mer 
Rouge.  J'ajouterai  que  j'ai  pris  mes  précautions 
pour  ne  pas  être  complètement  à  la  merci  des  ca- 
prices de  celte  mer.  Un  mois  avant  mon  départ 
de  Trieste,  j'ai  commandé  à  Londres  une  chaloupe 
à  vapeur,  qui  doit  être  dirigée  surPort-Saïd  aussit(jt 
que  sa  construction  sera  terminée.  Gomme  HJ ariette, 
celte  chaloupe  appartient  à  l'espèce  des  Lillipu- 
tiens, Elle  a  24  pieds  de  long,  6  de  large,  el  sa 
machine  a  une  force  de  7  chevaux.  En  cas  d'ac- 
calmie ou  de  légers  vents  contraires,  j'attacherai 
mon  petit  vapeur  au  schooner  qu'il  remorquera,  et, 
naturellement,  c'est  moi  qui  serai  à  la  fois  mécani- 
cien, capitaine  et  pilote.  Si  la  mer  est  grosse,  ou  si 
les  vents  défavorables  soufflent  fortement,  je  re- 
placerai mon   remorqueur  sur  le  pont,    el  c'est  une 


manœuvre  qu'en  tout  temps,  pourront  facilement 
opérer  mes  quatre  matelots. 

Vous  savez  que  mon  départ  de  Trieste  a  été  re- 
tardé jusqu'au  d"  janvier  1870,  parce  que  je  tenais 
absolument  à  ofTrir  à  mes  correspondants  noirs  de 
l'Afrique,  des  marchandises  qui  satisfassent  à  leurs 
besoins  et  à  leur  goût.  Le  schooner  est  comble  jus- 
qu'aux écoutilles  supérieures,  et  les  marchandises 
qu'il  emporte  représentent  un  assez  joli  denier, 
quelque  chose  comme  200,000  francs. 

Nous  avons  fait  en  17  jours  le  voyage  de  Trieste 
à  Port-Saïd,  et  si  l'on  veut  bien  remarquer  que 
nous  sommes  en  ce  moment  à  la  saison  où  l'Adria- 
tique est  la  plus  méchante,  et  que  nous  avons  été 
obligés  de  chercher  un  refuge  contre  le  sirocco,  une 
fois  à  Raguse,  une  seconde  fois  à  Cattaro,  on  m'ac- 
cordera que  notre  petite  Mariette  a  joliment 
marché. 

A  Port-Saïd,  j'ai  dû  attendre  ma  chaloupe  l^  va- 
peur. Elle  n'y  est  arrivée  que  le  8  février.  J'ai  pro- 
fité de  ce  séjour  forcé  pour  étudier  le  Canal  mari- 
time et  le  monde  nouveau  créé  par  la  Compagnie 
universelle  dans  ce  vieux  monde  des  prodiges. 

A  vous  qui  ne  connaissez  le  canal  que  par  des 
articles  de  journaux,  articles  dont  les  uns  sont  des 
libelles,  les  autres  des  fatras,  je  conterai  quelque 
chose  de  neuf,  soyez-en  sur.  Aujourd'hui,  je  vous 
dirai  seulement  que,  d'après  ce  que  j'ai  vu  des  tra- 
vaux, el  d'après  le  nombre  des  gros  bâtiments  que 
j'ai  vu  transiter,  je  suis  convaincu  qu'avant  deux 
ans  d'ici  le  canal  sera  une  route  très-fréquentée. 

Peut-être  sercz-vous  curieux  de  savoir  ce  que  m'a 
coûte  le  passage  de  Mariette  par  le  Canal.  En  voici 
le  détail  : 

Remorquage  à  l'entrée  de  Port-Saïd.     Fr.       50    » 

Droit  de  passage 770     » 

Droit  de  pilotage 8o  10 

Droit  de  port,  à  Port-Saïd 3    » 

Total Fr.     910  10 

Ce  m'est  un  devoir  de  reconnaître  que,  du  côté 
de  la  Compagnie,  on  a  été  vis-à-vis  de  moi  Irès- 
bienveillaut  et  très-coulant.  C'est  ainsi  qu'on  me 
fil  spontanément  remise  du  droit  d'ancrage  (5  iVancs 
par  jour)  que  j'aurais  dû  payer  pour  les  14  jours 
])en(lant  lesquels  j'avais  attendu  ma  chaloupe  à  va- 
peur: ainsi,  encore  que  l'on  m'aida  avec  la  plus 
extrême  obligeance  à  organiser  ce  petit  vapeur , 
organisation  qui  m'eût  été  très-difficile  si  j'eusse  été 
laissé  à  mes  seules  ressources  ;  ainsi,  enfin  que 
pour  laisser  passer  Mariette,  on  fit  suspendre  tous 
travaux  à  Port-Saïd  comme  à  Ismaïlia. 

J'ai  quitté  Port-Saïd  le  8  février  dès  le  matin, 
mais  j'ai  dû  jeter  l'ancre  au  kilomètre  4,  à  cause 
d'un  violent  chamsin  qui  ne  m'eut  pas   permis  de 
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continuer  ma  route  sans  danger.  J'ai  constaté  que 
pendant  la  durée  de  celte  tempête  je  n'ai  pas  aperçu 
le  ])lus  petit  de  ces  mouvements  de  sable  dont  on  a 
tant  parle.  J'avais  fait  des  marques  sur  les  berges 
du  Canal;  je  les  ai  retrouvées  le  lendemain  aussi 
eiitières,  aussi  nettes  iju'au  commencement  de  la 
tempête. 

Le  9  février,  a  sept  heures  du  malin,  je  l'epi'ends 
ma  marche,  et  je  vais  jeter  l'ancre,  à  une  heure  et 
demie  après  midi,  dans  le  lac  Timsah  où  j'ai  à  m'ar- 
rête r. 

Je  suis  arrivé  à  Suez  aujourd'hui,  à  deux  heures 
après  minuit. 

Ce  trajet  s'est  accompli  sans  incidents  et  sans 
obstacles.  Cependant,  au  kilomètre  38,  nous  avons 
rencontré  le  vapeur  anglais  Ncwport  échoué  sur  le 
sable  du  côté  Afrique.  On  s'explique  difficilement 
l'ascension  de  ce  steamer  presque  sur  le  talus  : 
aussi  à  Ismaïlia,ne  voulait-on  pas  croire  qu'elle  avait 
été  accidentelle. 


DN  NOUVEL  INCIDENT  EN  COBÉE. 

Le  New-York  Times  nous  apporte  la  nouvelle  offi- 
cielle du  10  septembre -d'un  autre  incident  sur  les 
côtes  de  la  Corée,  qui  paraît  de  nature  à  conduire 
les  puissances  civilisées  à  une  complète  entente  pour 
imposer  au  gouvernement  Coréen  le  respect  de  la 
propriété  et  des  principes  les  plus  élémentaires  de 
la  probité. 

Le  journal  américain  raconte  les  faits  comme 
suit  : 

«  Dans  la  première  moitié  du  mois  de  juin,  un 
bâtiment  allemand  quitta  Chefou  pour  se  rendre  à 
Port-Max.  Mais  en  doublant  les  côtes  de  la  Corée, 
il  dériva  pendant  un  brouillard  et  fit  côte  sur  une 
lie,  entraîné  par  le  courant.  L'équipage  abandonna 
le  vaisseau  et  parvint  à  atteindre  la  côte  de  Corée. 
Les  autorités  offrirent  aux  naufragés  de  les  faire 
conduire  à  Chefou,  mais  en  informant  le  capitaine 
qu'il  ne  pouvait  rien  enlever  du  bâtiment  échoué, 
parce  que  les  Coréens  le  considéraient  comme  leur 
propriété. 

»  Les  Chinois  faisant  partie  de  l'équipage  accep- 
tèrent l'offre.  Mais  les  autres  connaissant  les  mœurs 
du  peuple  auquel  ils  avaient  à  faire,  préférèrent 
courir  la  chance  de  traverser  le  golfe  de  Liautang 
dans  deux  barques. 

»  L'une  des  deux  barques  se  dirigea  vers  Chefou, 
l'autre  rencontra  un  bâtiment  des  Etats-Unis  qui  re- 
cueillit les  hommes  et  leur  donna  les  secour»  dont 
ils  avaient  besoin. 


»  Le  vaisseau  naufragé  fut  vendu  régulièrement  à 
Chefou,  aux  enchères,  moyennantSO  dollars,  à  deux 
sujets  anglais  qui,  avec  un  Allemand  et  un  certain 
nombre  de  Chinois,  se  rendirent  auprès  de  l'épave. 
Arrivés  là,  ils  furent  immédiatement  entourés  par 
les  Coréens  et  faits  prisonniers  ;  les  Européens 
furent  liés  à  des  bambous  et  emportés  dans  l'inté- 
rieur des  terres. 

i>  Quelques  Chinois  parvinrent  à  regagner  Che- 
fou, et  prévinrent  les  autorités  anglaises  de  ce  qui 
s'était  passé. 

»  Le  bâtiment  de  guerre  anglais  le  Ringdove, 
ayant  à  bord  le  consul,  partit  pour  la  Corée,  afin 
de  s'enquérir  du  sort  de  ses  nationaux.  Un  officier 
de  la  Herta,  bâtiment  de  guerre  allemand,  fit  partie 
de  l'expédition  à  bord  du  Ringdove.  Le  consul  anglais 
avait  notifié  que  tout  Anglais  ne  pourrait  aller  en 
Corée  qu'à  ses  risques  et  périls  ;  mais  cette  notiflca- 
liou  était  de  trois  jours  postérieure  au  départ  des 
acquéreurs  du  vaisseau  naufragé. 

»  Tous  les  résidents  anglais  dans  ces  parages 
désirent  que  l'on  oblige  les  Coréens  à  rendre  leurs 
prisonniers,  ou  à  sui^porter  les  conséquences  de 
leur  refus. 

»  Quelle  sera  la  conduite  des  gouvernements  an- 
glais et  allemand  en  présence  de  ces  faits?  On  ne 
peut  le  prévoir,  mais  la  prétention  que  maintiennent 
les  Coréens  de  s'approprier  les  vaisseaux  naufragés, 
justifie  les  efforts  du  gouvernement  américain  pour 
parvenir  à  un  traité  qui  ramène  les  Coréens  aux 
usages  des  nations  civilisées.  Le  cruel  traitement 
auquel  viennent  d'être  soumis  deux  Anglais  et 
un  Allemand,  peut  amener  leurs  gouvernements 
à  unir  leur  action  à  celle  des  Etats-Unis  pour  obte- 
nir une  protection  effective  en  faveur  de  la  vie  et 
des  propriétés  des  navigateurs  assez  malheureux 
pour  faire  naufrage  sur  les  côtes  bordées  d'écueils 
de  la  Corée.  » 


l'INADGDRATION  M  TUNHEL  DU  MONT-CENIS, 

«  Du  Mont-Cenis,  S  septembre. 
•>  L'inauguration  du  tunnel  du  Mont-Cenis,  d'a- 
bord fixée  au  17  septembre,  puis  ajournée  au  mois 
prochain,  semble  de  nouveau  ramenée  à  cette  pre- 
mière date.  Personne,  ici,  n'en  est  encore  bien 
sûr;  mais  on  parle  de  décisions  prises  en  haut  lieu, 
d'invitations  expédiées  pour  le  17,  et  de  préparatifs 
de  fête  activement  poursuivis  à  Bardonnèche  et  à 
Turin.  On  a  vu  passer  ces  jours-ci,  sur  la  nouvelle 
voie  ferrée,  un  important  élément  du  festin  qui, 
selon  l'usage,  figure  au  programme  de  la  fête  ;  il 
ne  s'agit  pas,   comme  vous   le   pourriez    croire,  de 
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vins  de  choix  ou  de  bétail  gras,  mais  bien  de  2,500 
mètres  de  planches  destinées  à  former  les  tables  du 
banquet.  Jugez  par  là  du  nombre  des  convives  et 
de  l'excellence  des  mets  qui  les  attendent.  Quant 
à  moi,  j'ai  puisé  dans  ces  propos  une  force  nou- 
velle pour  inaugurer  personnellement  le  tunnel 
avant  la  date  de  la  fé-le,  espérant  qu'après  avoir  vu 
l'un,  vous  voudrez  bien  me  dispenser  d'assister  à 
l'autre. 

»  J'ai  donc  fait  mon  inauguration  avec  tout  le  soin 
possible,  et  je  m'empresse  tout  d'abord  de  vous 
dire,  afin  que  vous  le  répétiez  bien  haut,  que  je 
n'ai  pas  été  asphyxié  une  minute  pendant  les  six 
heures  que  j'ai  passées  sous  le  tunnel.  Celte  affir- 
mation peut  paraître  hardie  aux  reporters  conscien- 
cieux qui,  le  mois  dernier,  faisaient  courir  des 
bruits  si  singuliers.  A  les  entendre,  les  entrailles 
du  Mont-Cenis  recelaient  des  miasmes  mortels,  et 
la  fumée  des  locomotives,  accumulées  sous  ces 
voûtes  immenses,  devait  achever  les  infortunés 
voyageurs  que  ces  gaz  auraient  épargnés.  D'autres, 
plus  ingénieux  encore,  prédisaient  un  effondrement 
meurtrier  des  voûtes  sur  lesquelles  pesait  la  masse 
effroyable  du  mont.  Je  m'empresse  de  vous  affir- 
mer que  je  n'ai  rien  vu  s'effondrer,  et  que  les  Alpes 
sont  tout  aussi  solides  qu'avant.  Ces  inventions  et 
quelques  autres  semblables  ne  produisent  ici  d'autre 
eiTet  que  d'entretenir  une  douce  gaieté  parmi  les  in- 
génieurs et  les  gens  du  pays;  malheureusement, 
elles  ont  plus  de  crédit  auprès  de  ce  «  bou  public  » 
où  se  recrute  la  majorité  des  voyageurs,  et  l'on  a 
vu  plus  d'une  fois  des  bourdes  aussi  visibles  nuire 
sérieusement  aux  belles  entreprises.  Voilà  pourquoi 
avant  de  rien  vous  décrire  et  d'entrer  dans  aucun 
détail,  j'ai  tenu  à  protester,  après  des  expériences 
personnelles  et  décisives,  contre  ces  ridicules  in- 
ventions. 

■)  Maintenant,  si  vous  le  voulez  bien,  je  vais 
vous  exposer  l'état  des  travaux  depuis  Saint-Micliel, 
dernière  station  de  la  voie  ferrée  française  jusqu'à 
Bardonnèche,  première  étape  du  versant  italien. 

u  Et  d'abord  ,  il  ne  serait  pas  exact  de  dire  que 
l'on  attend  l'inauguration  du  tunnel  pour  aller,  en 
chemin  de  fer,  de  Savoie  en  Italie.  Beaucoup  de 
Parisiens  seront  peut-être  étonnés  d'apprendre  que, 
trois  ans  avant  de  passer  sous  les  Alpes,  on  avait 
imaginé  de  passer  par-dessus,  et  que,  depuis  trois 
ans  (sauf  arrêts  forcés  pour  cause  de  neiges),  des 
trains  de  voyageurs  et  de  marchandises  gravissent 
et  descendent  les  pentes  du  Mont  Cenis.  Les  gens 
du  pays  appellent  le  chemin  de  fer  américain  cette 
voie  ferrée,  vraiment  extraordinaire  et  émouvante  à 
parcourir. 

»  Gardez-vous  d'en  conclure  que  les  trains  soient 


tirés  par  des  chevaux  comme  sur  les  chemins  amé- 
ricains qui  mènent  à  Boulogne  où  à  Bougival  ;  ils 
sont  bien  réellement  remorqués  par  des  locomoti- 
ves, et  le  nom  ^'américain  qu'on  a  donné  à  ce  che- 
min de  fer  étrange,  où  la  fumée  de  la  machine  se 
mêle  si  souvent  aux  nuages,  lient  plutôt  à  la  har- 
diesse et  au  sans-façon  tout  Yankee  avec  lequel  on 
l'a  jeté  sur  la  croupe  des  monts  et  sur  le  penchant 
de  l'abime. 

M  La  voie  ferrée  en  question  suit  tout  simple- 
ment l'ancienne  route  du  Mont-Cenis,  dont  elle 
occupe  l'un  des  côtés.  Sur  un  espace  fort  restreint 
(il  n'y  a,  bien  entendu,  qu'une  seule  voie),  ou  a 
jeté  un  railway  où  l'écartement  des  rails  est  sensi- 
blement moindre  que  sur  les  voies  ferrées  ordi- 
naires, et  sur  lequel  se  meut  un  matériel  roulant 
tout  particulier.  Les  trains,  que  traînent  des  locomo- 
tives d'un  modèle  spécial,  ne  se  composent  que  de 
quatre  ou  cinq  wagons,  munis  de  freins  puissants 
pour  descendre  les  pentes,  et  d'un  appareil  très- 
ingénieux  pour  les  monter. 

»  Figurez-vous  des  wagons  qui  portent,  outre  les 
roues  ordinaires,  des  roues  horizontales  dont  le  moyeu 
est  fixé  vers  le  milieu  de  chaque  essieu.  Chaque  es- 
sieu porte  ainsi  deux  roues  perpendiculaires  à  la 
voie,  et  deux  roues  parallèles.  Ces  dernières  s'ap- 
puient sur  un  troisième  rail,  élevé  de  vingt  centimè- 
tres environ  au-dessus  des  autres,  et  qui  se  trouve 
saisi  par  le  travers,  au  moyen  de  ces  roues  dont  il 
occupe  exactement  l'intervalle.  Grâce  à  cet  ingénieux 
appareil,  le  train  se  hisse  au  moyen  de  deux  points 
d'appui,  l'un  sur  les  rails  ordinaires,  l'autre  sur  la 
double  paroi  du  rail  central  ;  il  se  cramponne  ainsi 
à  la  voie  de  manière  à  gravir,  sans  obstacle  sérieux, 
des  rampes  que  les  sept  chevaux  de  la  diligence  ne 
peuvent  monter  qu'au  pas  et  en  soufflant,  Cette  ma- 
nière de  voyager,  quoique  infiniment  plus  lente  que 
le  tunnel,  a  bien  plus  de  charmes  pour  le  touriste. 
Je  me  reprocherais  de  glisser  ici  la  moindre  des- 
cription des  spectacles  de  la  nature,  mais  vous  me 
permettrez,  du  moins,  de  dire  que  leur  sauvage  ma- 
gnificence est  singulièrement  rehaussée  par  le  con- 
traste de  ce  petit  chemin  de  fer,  si  intelligent,  si 
audacieux,  si  casse-cou,  qui  piétine  bravement  la 
montagne  énorme,  et  effraie  les  ours  du  bruit  de 
son  sifflet. 

»  La  voie  ferrée  qui  conduit  au  tunnel  n'est  pas 
celle  dont  je  viens  de  vous  parler.  Elle  ne  se  con- 
fond point  avec  la  route  des  voitures,  et  l'on  a  dû 
lui  frayer  sa  place  à  travers  des  obstacles  de  toute 
sorte.  Cette  étroite  vallée  de  l'Arcq,  qu'on  était 
oblige  de  suivre  jusqu'à  Modane,  est  si  resserrée 
entre  les  masses  qui  encaissent  le  torrent,  que  les 
ingénieurs  ont  dû,  sur  presque  tout  le  parcours,  cou- 
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per  ou  percer  le  roc.  De  Saint-Michel  à  Modane,  les 
tunnels  sont  nombreux  (je  crois  qu'il  y  en  a  huit), 
et,  dans  riniervalle  des  voûtes,  il  a  fallu  le  plus 
souvent  couper  à  pic  la  déclivité  de  la  montagne, 
qui  ne  laisse  pas,  entre  sa  base  et  le  torrent,  assez 
d'espace  pour  élablir  la  voie. 

»  Cette  lutte  avec  le  roc  n'était  pas  la  seule;  il 
fallait  aussi  se  défendre  contre  l'Arcq  et  contre  les 
innombrables  torrents  qui,  de  la  montagne,  se  pré- 
cipitent dans  son  lit.  Il  fallait  empêcher  que  les  eaux 
de  l'A  rcq,  impétueuses  etbouillouuantes  en  tout  temps, 
terribles  lors  de  la  fonte  des  neiges,  ne  rongeassent 
et  n'emportassent  le  talus  du  chemiu  de  fer.  Dans 
ce  but,  le  torrent  a  été  contenu,  en  certains  endroits, 
par  des  digues  énormes  de  granit,  de  schiste  ardoisé, 
de  marbre.  Ailleurs,  des  perrés  à  toute  épreuve  ont 
été  maçonnés  ;  ailleurs  encore,  un  second  talus,  tout 
composé  de  débris  de  roc,  a  été  accolé  à  celui  du 
chemin  de  fer,  de  manière  à  recevoir  seul  le  choc 
des  eaux. 

»  Quant  aux  torrents  qui  descendent  de  la  mon- 
tagne perpendiculairement  au  chemin  de  fer,  il  fal- 
lait empêcher  qu'ils  n'iuondeut  et  démolissent  la 
voie.  Certains  de  ces  cours  d'eau  (à  qui  les  pentes 
donnent  une  force  considérable  lors  même  que  le 
volume  des  eaux  est  médiocre)  ont  été  amenés  dans 
l'Arcq  par-dessous  la  voie,  au  moyen  de  canaux  en 
pierre  ;  d'autres,  passant  sur  les  tunnels  et  ne  pou- 
vant être  conduits  sous  la  voie,  exigeaient  des  tra- 
vaux plus  compliqués.  Il  fallait  empêcher  que  les 
eaux  n'atteignissent  les  voûtes  sur  lesquelles  elles 
devaient  cependant  passer.  Dans  cebut,  ona  construit, 
en  cuvettes  de  maçonnerie  massive,  le  lit  même  de 
ces  torrents.  L'aqueduc,  dont  les  dimensions  sont 
calculées  sur  le  maximum  de  volume  du  torrent, 
prend  les  eaux  à  leurs  derniers  bonds  au  fond  de 
la  montagne,  les  conduit  par-dessus  le  tunnel  et  les 
jette  dans  l'Arcq,  de  l'autre  côté.  Il  y  a  des  tunnels 
qui  passent  ainsi  sous  deux  au  trois  torrents  ([ui, 
abandonnés  à  eux-mêmes,  auraient  ruiné  les  voûtes, 
mais  qui,  grâce  à  ces  habiles  précautions,  sont  tout 
à  fait  inoffensifs. 

»  Il  me  reste  à  vous  exposer  les  dispositions  par- 
ticulières de  la  voie  depuis  Modane  jusqu'au  tun- 
nel, et  l'état  du  tunnel  lui-même.  La  longueur  de 
cette  lettre  m'oblige  à  remettre  à  demain  le  second 
et  dernier  chapitre.  » 


DEUXIEME    LETTRE. 

Du  Mont-Cenis,  le  9  septembre. 
«  Lorsqu'on  remonte  I51  vallée  de  l'Arcq  pendant 
cinq   bonnes    lieues  au   delà  de   Saint-Michel,    on 
aperçoit  Modane,  qui  va  devenir  la  dernière  station 


du  réseau  français.  C'est  là  que  la  douane  sera 
installée  et  les  vastes  annexes  qui  entourent  la  gare 
témoignent  de  l'importance  que  prendra  cette  loca- 
lité. Un  peu  avant  Modane  est  une  agglomération 
de  maisons  qu'on  appelle  les  Fourneaux  et  dont 
toutes  les  constructions,  ou  peu  s'en  faut,  se  sont 
élevées  pour  loger  les  gens  ou  les  machines  occu- 
pés au  tunnel.  C'est  là  que  résident  les  ingénieurs 
de  la  partie  française,  au  milieu  d'un  peuple  d'ou- 
vriers et  d'un  admirable  fouillis  de  machines. 

»  Les  Fourneaux  sont  à  l,OoO  mètres  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer.  Quant  au  tunnel,  il  est  à  120 
mètres  plus  haut.  On  aperçoit  de  la  route,  à  360 
pieds  en  l'air,  un  trou  noir  entouré  de  pierres  blan- 
ches; c'est  l'ouverture  du  tunnel.  Pour  y  aller  en 
droite  ligne,  il  faut  gravir  la  montagne  par  des  sen- 
tiers de  chèvres,  ou,  ce  qui  est  préférable,  grimper 
uu  escalier  de  cinq  cents  marches,  que  l'on  a  cons- 
truit tout  exprès  pour  faciliter  les  allées  et  venues 
entre  le  tunnel  et  les  Fourneaux.  Cet  escalier  accom- 
pagne les  tuyaux  qui  menaient  l'air  comprimé  dans 
l'intérieur  du  tunnel,  et  qui  y  montent  en  droite 
ligue. 

n  Comment  faire  gravir  aux  trains  ces  cent  vingt 
mètres  de  hauteur  qui  séparent  les  niveaux  de  la 
voie  et  du  tunnel?  Il  a  fallu  nécessairement  recourir 
à  une  route  en  lacet,  et  l'on  a  habilement  profité 
de  la  largeur  un  peu  plus  grande  que  présente  la 
vallée  depuis  Modane  jusqu'à  cinq  cents  mètres  au- 
delà.  En  quittant  la  gare  de  Modane  située  entre  ce 
bourg  et  les  Fourneaux,  la  voie  commence  à  monter 
sur  un  remblai,  en  rampe  de  10  à  20  millimètres 
par  mètre,  elle  suit  les  bords  de  l'Arcq  jusqu'à  SOO 
mètres  au-delà  de  Modane,  puis  elle  dessine  une 
courbe  très-accentuée,  et  revient  sur  elle-même  en 
montant  toujours  jusqu'à  l'orifice  du  tunnel. 

»  Dans  ce  trajet,  qui  est  d'environ  6  kilomètres, 
la  rampe  atteint  quelquefois  2o  et  30  millimètres  : 
elle  traverse  deux  tunnels,  dont  l'un,  long  de  700 
mètres,  et  engagé  dans  la  courbe,  m'a  paru  un  vé- 
ritable chef-d'œuvre.  C'est  aussi  par  une  voûte 
courbe,  longue  de  150  mètres,  que  la  voie  s'engage 
dans  l'axe  du  tunnel.  La  voûte,  vous  le  savez,  a  été 
percée  droite,  mais  elle  a  actuellement  deux  ouver- 
tures sur  le  versant  Trançais.  La  première  creusée 
est  le  proloijgement  exact  de  la  ligne  droite  qui  va 
jusqu'à  Bardonnèche;  c'est  par  là  qu'on  est  entré 
dans  les  entrailles  de  la  montagne.  Uu  observatoire 
placé  juste  en  face,  de  l'autre  côté  de  l'Arcq,  sur  le 
versant  de  la  montagne  opposée,  visait  constamment 
cette  direction,  et  donnait  aux  travailleurs  des  repè- 
res infaillibles.  Mais  il  eut  été  à  peu  près  impossible 
de  faire  aboutir  la  route  en  lacet  à  cet  orifice,  qui 
n'est  séparé  de  l'abime  que  par  quelques  mètres 
de  remblais  ou  l'on  ne  pouvait  dessiner  une  courbe 
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praticable.  C'est  pourquoi,  au  lieu  d'aborder  le  tun- 
nel tout  droit,  on  l'aborde  de  flanc,  par  celte  voùle 
courbe  de  raccord  qui  rejoint,  après  un  parcours  de 
150  mètres,  le  tunnel  prlucipal. 

>i  J'ai  naturellement  voulu  parcourir,  dans  toute 
leur  étendue,  les  13,500  mètres  de  voie  voûtée.  Je 
tenais  surtout  à  voir  si  je  serais  asphyxié  au  milieu, 
comme  on  l'avait  annoncé;  à  vrai  dire,  je  n'avais 
pas  grand  mérite  à  tenter  l'expérience,  car  je  n'étais 
pas  le  premier  à  la  faire.  Depuis  que  la  communi- 
cation est  établie  entre  la  voûte  italienne  et  la 
voùle  française,  les  ouvriers  vont  et  viennent,  les 
trains  de  ballast  circulent,  la  pose  des  rails  s'opère, 
des  chevaux  traînent  du  matériel,  et  ni  les  chevaux, 
ni  les  hommes,  ni  les  lampes  n'étouffent.  On  avait 
dit  que  cet  étouffemcnt  serait  produit  par  la  fumée 
des  locomotives.  Si  ce  danger  avait  été  réel,  on  au- 
rait pu  y  obvier  par  des  machines  spéciales  pourvues 
d'appareils  fumivores;  mais  il  n'en  était  pas  besoin. 
Cent  locomotives  ensemble  ne  pouvaient  pas  produire 
un  volume  de  fumée  capable  de  remplir  l'énorme 
capacité  du  tunnel:  à  plus  forte  raison  le  petit  nom- 
bre de  machines  qui  y  seront  simultanément  enga- 
gées. On  peut  d'ailleurs  en  juger  dans  la  partie  ita- 
lienne. Là,  les  locomotives  fonctionnent,  et  je  ne 
m'en  suis  pas  trouvé  plus  incommodé  que  sous  tout 
autre  grand  tunnel,  bien  que  je  fusse  sur  un  train 
de  ballast,  ou  l'on  n'a  pas  la  ressource  de  lever  les 
glaces.  Quant  à  la  température,  elle  n'a  rien  d'extra- 
ordinaire; en  certains  endroits,  elle  emprunte  beau- 
coup de  fraîcheur  ù  l'humidité  ;  ailleurs  elle  est 
tiède,  mais  beaucoup  moins  chaude  qu'en  plein  air 
et  en  plaine. 

»  L'aération  doit  être  assez  facile,  et,  si  j'en  juge 
par  l'inclinaison  de  la  flamme  des  torches,  le  dé- 
placement de  la  couche  d'air  est  rapide.  Il  varie  de 
direction  et  d'intensité  selon  que  les  phénomènes 
atmosphériques  se  manifestent  avec  plus  de  force 
sur  l'un  ou  l'autre  versant.  Il  y  a  là  sans  doute 
matière  à  des  études  intéressantes  pour  les  physi- 
ciens. Je  les  leur  laisse. 

»La  traversée  du  Mont-Cenis  n'en  serait  pas  moins 
très-peu  engageante  si  l'on  était  obligé  de  la  faire 
toujours  comme  je  l'ai  faite  hier  en  trois  heures. 
Mais  il  faut  remarquer  que  les  locomotives  ne  mar- 
chent pas  encore  dans  la  partie  française,  et  le  re- 
morquage des  chevaux  est  terriblement  lent.  Quand 
tout  sera  en  état,  on  traversera  le  tunnel  en  qua- 
rante minutes. 

»  Ce  séjour  prolongé  m'a  permis  d'apprécier,  à 
défaut  de  gaz  délétères  et  d'exhalaisons  asphyxiantes, 
certaines  impressions  d'odorat  qui  n'ont  rien  d'a- 
gréable. Dans  les  odeurs  qui  m'out  parfois  offus- 
qué, il  y  a  un  peu  de  tout:  fumée,  goudron,   mau- 


vaise huile  de  lampe,  mais  il  y  a  surtout  ce  je  ne 
sais  quoi  que  l'on  pourrait  nommer  l'odeur  d'ombre, 
on  la  retrouve  souvent  dans  les  mines  et  les  lieux 
obscurs.  Là  oh  ne  passe  jamais  le  vivifiant  rayon 
de  lumière,  il  manque  quelque  chose  à  l'atmosphère, 
ou  plutôt  il  s'y  développe  des  éléments  sp  éciaux 
que  la  lumière  détruit  à  l'air  libre,  des  molécules 
humides,  de  vagues  et  fades  senteurs  de  parasites 
invisibles,  toutes  ces  choses  sans  nom  que  la  pierre 
sue  par  ses  pores,  et  qui  se  transforment  en  mousses 
ou  autres  cryptogames.  Respirer  cela  pendant  deux 
voyages  de  trois  heures  chacun,  c'est  un  peu  long; 
mais  les  voyageurs  de  l'express  ne  s'en  apercevront 
môme  pas, 

«  Il  me  reste  à  vous  dire  un  mot  de  l'action  des 
eaux  souterraines.  Vous  savez  qu'en  creusant  le 
tunnel,  ou  n'a  rencontré  aucun  de  ces  vastes  réser- 
voirs que  recèlent  les  flancs  des  montagnes;  les 
quelques  sources  qui  ont  jailli  sous  le  pic  ont  été 
facilement  éconduites,  et  les  dispositions  intérieures 
du  tunnel  le  mettent  à  l'abri  de  toute  action  gê- 
nante des  eaux  :  une  pente  continue  assure  l'écou- 
lement vers  chaque  versant;  des  rigoles  profondes, 
tant  sur  les  côtés  qu'au  milieu  (ces  dernières  voû- 
tées, au  niveau  du  sol,  entre  les  deux  voies),  ont 
une  capacité  bien  supérieure  au  volume  d'eau  à 
entraîner.  En  de  certains  endroits,  les  voûtes  déver- 
sent une  véritable  pluie,  et  cet  égouttemeut  com- 
mença à  former  des  stalactites,  dues  sans  doute  à 
la  notable  quantité  de  chaux  que  ces  eaux  tiennent 
en  dissolution.  Ces  égoullements  sont  assea  désa- 
gréables pour  les  gens  qui  se  promènent  sans  para- 
pluie sur  de  simples  trains  de  ballast,  mais  on  ne 
s'en  apercevra  pas  quand  on  voyagera  dans  des 
véhicules  plus  civilisés.  D'ailleurs,  ces  suintements 
n'existent  point  dans  tout  le  parcours;  les  voûtes  et 
la  voie  sont  au  contraire  généralement  sèches,  tant 
du  côté  de  Modane  que  du  côté  de  Bardonnèche;  la 
nature  ne  crée,  eu  réalité,  aucun  obstacle  appréciable 
au  parcours  de  cette  magnifique  voie  souterraine 
patiemment  conquise  sur  le  mystérieux  domaine  de 
la  montagne. 

B  Et,  maintenant,  puis-je  vous  fixer  le  jour  oh 
cette  voie  ferrée  comportera  un  service  normal  ? 
Cela  me  semble  difficile.  Les  deux  voies  et  le  bal- 
last sont  déjà  placés  du  côté  italien,  et  le  seront 
bientôt  du  côté  français;  mais  il  ne  me  semble  pas 
probable  que  l'on  puisse,  dès  le  17  septembre,  inau- 
gurer autre  chose  que  le  tunnel.  Les  travaux  sont 
loin  d'être  terminés  entre  Saint-Michel  et  Modane. 
Non-seulement  le  ballast  e"t  les  rails  ne  sont  pas 
posés  en  maint  endroit,  mais  encore  des  ouvrages 
d'art,  ponts,  tunnels,  aqueducs  pour  torrents,  etc., 
sont  encore  loin  d'être  achevés.  Il  en  est  de  même 
des  gares  et  des  bâtiments  d'exploitation.  Peut-être 
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ponrra-t-ou,  avec  bien  des  précautions,  remorquer 
un  train  d'invités  sur  cette  partie  de  la  voie;  mais 
(in  ne  pourra  certainement  pas  entreprendre  une 
exploitation  régulière.  Celle-ci  me  semble,  après 
renseignements,  devoir  être  ajournée  au  mois  de 
novembre.  Encore  faudra-t-il  étudier  les  effets  de 
l'hiver  sur  les  travaux  d'art  exécutés  pendant  l'été  : 
la  sagesse  commande  de  se  mettre  en  garde  contre 
l'imprévu  de  la  montagne.  Ou  sera  sans  doute  amené, 
ajjrès  l'expérience  des  mois  d'hiver,  à  des  perfec- 
tionnements et  à  des  retouches  de  détail. 

))  Mais  le  gros  œuvre  peut   tout   braver.  On  peut 

dès  à  présent  affirmer  que,  dans  la  lutte  audacieuse- 

ment  entreprise  contre  les  géants  des  Alpes  par  la 

science  et  le  génie  humain,  c'est   à  ce  dernier  que 

reste  la  victoire. 

(Temps.) 


BULLETIN  DE  LÀ  BODRSE  DE  PARIS. 


La  Bourse,  pour  les  titres  du  Suez,  est  toujours 
eu  raison  inverse  des  faits;  plus  les  recettes  mon- 
tent et  plus  les  titres  sont  déprimés. 

Ainsi,  aujourd'hui,  nous  annonçons  la  plus  grande 
recette  mensuelle  qui  ait  été  faite  jusqu'ici  par  le  Ca- 
nal de  Suez.  Le  mois  d'août  dernier  a  produit  un 
million  ;  les  huit  premiers  mois  de  l'année  actuelle 
représentent  à  eux  seuls  une  somme  supérieure  à 
toute  la  recette  générale  réalisée  pendant  les  douze 
mois  de  l'année  dernière,  et  nos  actions,  nos  déléga- 
tions, nos  obligations  n'en  sont  qu'un  peu  plus  fai- 
bles. Nous  ne  savons  quel  mystère  se  cache  sous 
cette  singulière  attitude. 

Il  faut  dire,  il  est  vrai,  que  les  actionnaires  sé- 
rieux ne  s'en  inquiètent  guère,  ce  ne  sont  pas 
les  cotes  de  la  Bourse  qu'ils  regardent,  c'est  le  chif- 
fre des  recettes,  et  comme  sur  ce  second  point  ils 
n'ont  que  des  motifs  de  satisfaction,  ils  conservent 
leurs  titres  et  se  gardent  bien  de  les  livrer  aux 
spéculateurs  anonymes  de  haut  ou  de  bas  étages  qui 
voudraient  les  leur  faire  abandonner  à  peu  près 
pour  rien.  Les  temps  de  panique  sont  maintenant 
passés  et  nous  espérons  bien  que  les  agioteurs 
ne    les  reverront  plus. 

Quant  à  l'emprunt  de  20  millions,  il  suit  régulière- 
ment sa  marche,  et  les  conditions  faites  aux  sous- 
cripteurs présentent  assez  d'avantages  pour  que  nous 
n'ayons  pas  d'inquiétudes  sur  son  succès  définitif. 
On  a  dû  voir  dans  notre  présent  numéro  quelle  est 


la  situation  financière  de  la  Compagnie,  quelles 
sont  ses  perspectives  de  recettes  pour  cette  année 
et  pour  l'année  prochaine.  Et  certainement,  tous  ceux 
((ui  voudront  bien,  de  bonne  foi,  examiner  nos 
chiffres,  y  trouveront  la  preuve  que  le  service  des 
intérêts  du  Canal  est  surabondamment  assuré. 

Dans  le  courant  do  cette  huitaine,  les  actions  ont 
subi  une  baisse  d'une  vingtaine  de  francs.  Les  dé- 
légations se  sont  maintenues  aux  mêmes  cours,  sauf 
de  légères  oscillations.  Le  marché  sur  cette  dernière 
valeur  a  été  peu  animé.  Le  cours  le  plus  haut  a  été,  le 
9,  117  SO,  et  le  cours  le  plus  bas  112  50.  Quant  aux 
obligations,  elles  ont  aussi  essuyé  quelques  se- 
cousses :  de  320,  cours  d'ouverture  le  1,  elles  des- 
cendaient le  9  à  309,  cours  de  fermeture. 

Nous  ne  comprenons  nullement  ce  mouvement  au 
moment  oli  il  est  si  facile  de  placer  les  coupons 
d'obligations  à  8  0/0  par  an  en  les  échangeant  con- 
tre des  bons  trentenaires  et  lorsque,  au  1"  octo- 
bre prochain,  les  obligations  auront  à  recevoir  trois 
coupons  de  37  fr.  oO  et  qu'en  outre  nous  sommes  à 
la  veille  d'un  nouveau  tirage  des  lots  et  des  titres  à 
rembourser. 

C'est  dans  cet  étal  de  choses  que  les  obligations 
finissent  aujourd'hui  à  309  fr.,  ce  qui,  après  déduc- 
tion des  trois  coupons,  les  met  à  271  50,  sans  parler 
des  chances  du  tirage  qui  aura  lieu  le  15,  c'est-à- 
dire  demain. 

Les  caprices  de  la  Bourse  ressemblent,  sous  un 
seul  rapport,  aux  décrets  de  Dieu,  ils  sont  impéné- 
trables. 


Avis, 

lies  personnel*  dont  l'abonnement  expire 
prochainement,  Mont  priées  de  le  renou- 
veler de  suite,  si  elles  ne  veulent  éprouver 
de    retard  dans  l'envol  du  .Sournal. 

li'écliéancc  des  divers  abonnements ,  A 
mesure  qu'elle  approche  ,  est  indiquée 
quinze  jours  à  l'avance  sur  les  bandes  d'ex- 
pédition. 

Nous  rappelons  à  nos  sooscripteurs  que 
toute  demande  de  renouvellement  d'abon- 
nement on  toute  réclamation  doit  être  ac- 
compagnée de  la  dernière  bande  d'adrebsc 
de  l'Abonné. 

Le  Gérant  provisoire:   PirsET. 
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Rédaction  et  Administration, 
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ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  siégo 

de  la  Compagnie   du  Canal   de 

Suez  et  chez  tous  les  I.ilraires. 


BUREAUX    DU    JOURN'AL  : 
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POUR  LES  DÉPJRTEniENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Paris  sont  leçus 
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TIRAGE    DES  0BLIG4TIÛNS. 

PROCÈS-VERB&X.. 

L'an  mil  huit  cent  soixante  cl  onze,  le  vcudredi 
quinze  septembre,    quatre  heures  de  relevée, 

Il  a  été  procédé,  au  siège  de  la  Société,  au  treizième 
Lirage  des  obligations  émises  par  la  Compagnie 
universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  en  vertu  de 
['autorisation  do  l'Assemblée  générale  des  action- 
naires du  1"  août  1867,  ainsi  qu'au  tirage  des  lots 
autorisés  par  la  loi  spéciale  du  4  juillet  18G8. 

M.  Ferdinand  de  Lesseps  préside  aux  opérations 
lu  tirage,  assisté  de  M.  Delamalle  et  de  M.  David. 

Les  administrateurs  présents  à  la  séance  sont  : 
HM.  le  comte  de  Galbcrt,  Corbin,  Alloury  et 
ilotet-Bey. 

La  séance  étant  ouverte,  M.  le  président  annonce  : 

1°  Que  les  obligations  qui  auront  obtenu  des 
.ots  seront  considérées  comme  remboursées  par  le 
paiement  qui  leur  en  sera  fait; 

2°  Qu'il  allait  être  extrait  de  la  roue  d'abord  vingt- 
îinq  numéros  donnant  droit,  suivant  leur  ordre  de 
sortie,  aux  lots  déterminés  dans  le  titre  constitutif. 
Savoir  : 

Le  l"'  numéro  sortant,  à  .   .   .   . 

Les  2°  et  3°,  à  chacun  2o ,000  fr.    . 

Les  4»  et  S%  à  chacun  i;,000   fr.    . 

Les  20  suivants,  à  chacun  2,000  fr. 


iôO.OOO  fr. 

î)0,000  » 

10,000  » 

40,000  » 

250,000  fr. 

Ensuite  quatre  cent  vingt-deux  numéros  d'obliga- 
tions donnant  droit  au  remboursement  à  oOO  francs. 

Après  cette  annonce,  le  président  fait  vérifier 
les  scellés  apposés  sur  la  roue  lors  du  dernier 
tirage  et  qui  sont  reconnus  intacts. 

Cette  constatation  faite,  le  président  fait  ouvrir 
la  roue  par  les  porteurs  des  trois  clefs,  et  fait  pro- 
céder au  tirage  des  numéros. 

Vingt-cinq  numéros  sont  d'abord  extraits  de  la  roue 
un  à  un;  chaque  es  traction  a  été  précédée  de  plusieurs 
tours  de  roue,  et  les  numéros  ont  été  dépliés  et 
lus  à  haute  voix  par  le  président,  puis  répétés  et 
passés  sous  les  yeux  des  membres  faisant  partie  du 
bureau. 

Les  vingt-cinq  numéros  donnant  droit  à  des  lots 
ayant  été  proclamés,  il  a  été  extrait  successivement 
de  la  roue  quatre  cent  vingt-deux  autres  numéros 
d'obligations  donnant  droit  au  remboursement  à  cinq 
cents  francs. 

M.  le  président  a  fait  constater  comme  il  suit,  au 
fur  et  à  mesure,   le  résultat  du  tirage. 
Savoir  : 

iuot  (le  150,000  fraHcs. 

231.672 

Liots  de  2 5, OOO  francs. 

70.4o8  I  137.139 

Lots  de  5, OOO  francs. 

205.416  I  21.210 


LroU  de  2,000  franca. 

204.881 

.5.493 

89.577 

288.415 

231.851 

37.547 

209.319 

198.112 

2.568 

61.128 

326.100 

6L851 

149.504 

24.979 

140.352 

169.970 

249.156 

164.407 

153.945 

19. 9U 
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Obligations  remboiiriablcs  à  500 

francs 

134.231 
134.813 

199.520 
200.133 

240.384 
241.394 

Î83.9i9 
2.6.139 

103 

32.438 

71.039 

109.831 

13  4.943 

203.220 

241.533 

280.983 

699 

32.903 

71.084 

110.041 

133.093 

204.190 

241.733 

287  687 

757 

34.483 

71.731 

110.037 

133.73it 

204.473 

242.636 

287.898 

1.409 

33.273 

71.738 

112.230 

130.898 

204.544 

242.739 

288.374 

1.777 

37.709 

73.734 

113  306 

1.30.913 

203.103 

243.031 

289.375 

2.090 

38.413 

74.343 

1 13.680 

138.023 

203.398 

245.363 

■289.392 

3.033 

39.418 

7.4.626 

110.327 

138.037 

208.072 

246.293 

289.304 

3.600 

39.302 

73.308 

1 10.433 

138.393 

208.988 

246.364 

290.400 

3.806 

40.083 

73  690 

110.834 

138.701 

209.892 

246.370 

291.678 

3.818 

41.316 

76.3  43 

119.291 

139.392 

209.912 

246.392 

294.439 

4.4o3 

41.737 

79.143 

119.328 

139.739 

210.502 

247.337 

295.634 

4.933 

43.247 

79.831 

119.709 

100.193 

211.691 

249.970 

293.908 

3.313 

43.789 

80.412 

122.791 

101.730 

212.134 

250.437 

297.095 

3.330 

44.333 

81.733 

122.801 

102.300 

212.230 

252.447 

298  297 

5.402 

44.760 

82.636 

122.873 

103.310 

212.443 

233.319 

301.978 

3.G88 

43.073 

82.643 

123.047 

103.493 

212.372 

233.807 

302.188 

5.823 

43.700 

83.370 

124.044 

1 03.398 

213.023 

233.808 

302.483 

6.039 

43.800 

84.270 

124.002 

103.721 

213.197 

233.194 

303.492 

6.089 

40.107 

83.342 

124.871 

100.298 

213.291 

235.292 

304.841 

0.347 

40.261 

83.647 

123.894 

107.3.i0 

210.238 

250.007 

303.426 

6.370 

47.193 

80.386 

127.832 

169.041 

218.244 

257.331 

305.625 

6.633 

47.197 

87.101 

128.083 

170.110 

218.780 

239.507 

305.699 

7.040 

47.-13 1 

87.323 

129.373 

171.484 

218.982 

239.539 

306.388 

7.200 

47.972 

88,988 

130.207 

172.000 

219.174 

259.014 

307.911 

7.281 

49.001 

«9.328 

130.4S3 

172.470 

219.772 

200.398 

309.747 

7.729 

30.201 

90.313 

131.076 

172.309 

219.780 

202.227 

310.826 

8.93  i 

30.729 

91.646 

131.806 

172.784 

221.273 

203.938 

3U.6oO 

8.901 

31.074 

91.807 

132.074 

173.147 

221.129 

204.319 

312.382 

9.418 

31.737 

92.313 

132  934 

174.0  44 

221.339 

204.372 

313.336 

9.367 

33.628 

92.922 

133.367 

179.079 

222.470 

264.395 

313.484 

10.321 

34.010 

93.320 

133.644 

181.442 

222.802 

204.511 

314.332 

12.339 

53.203 

93.034 

134  113 

183.223 

223.059 

200.099 

316.217 

12.024 

30.233 

94.330 

134.276 

183.790 

223.172 

260.399 

316.373 

14.339 

39.476 

96.849 

134.833 

183.888 

220.094 

267.193 

317.403 

14.833 

00.114 

97.213 

133.016 

180.272 

228.032 

238.0>'i8 

319.981 

13.702 

00.070 

97.333 

130.310 

180.718 

228.386 

268.949 

320.383 

16.393 

60.739 

97.061 

130.018 

187.140 

229.695 

269  339 

323.602 

19.733 

02.712 

98.074 

138.328 

187.271 

2.,;0.975 

270.071 

323.683 

21.270 

02.830 

98.903 

139.200 

188  332 

230.992 

271.388 

324.128 

2L3il 

63.001 

100.012 

140.060 

188.330 

231.643 

271.783 

324.602 

23.337 

63.320 

100.988 

140.166 

188.903 

233.679 

272.019 

326.885 

23.722 

03.413 

103.235 

140.380 

191.497 

233.228 

272.862 

327.919 

26.309 

63.436 

103.328 

140.628 

192.310 

230.017 

273.091 

327.998 

26.033 

64  398 

103.072 

142.237 

1 92.32  J 

230.072 

273.799 

328.007 

27.631 

64.798 

104.080 

142.484 

192.847 

230.703 

277.702 

329.091 

28.301 

63.232 

103.030 

143.672 

193.143 

2n.l38 

279.380 

329.373 

29.113 

63.537 

100.932 

144.441 

193.079 

237.787 

281.604 

330.421 

2i).433 

63.377 

108.114 

144.989 

193.820 

238.208 

281.733 

330.593 

30.180 

66.008 

108.144 

145.773 

190.348 

239.036 

282.133 

333.2-<i9 

30.3-20 

67.372 

108.371 

146.602 

197.270 

240.400 

282.430 

30.669 

67.948 

109.303 

146.742 

198.730 

240.532 

283.301 

31.734 

71.313 

109.371 

147.222 

32.432 

"1.464 

109.709 

.     151.032 
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Les  quatre  cent  quarante-sept  numéros  ci-dessiis 
ayant  6té  tirés  et  proclamés,  le  président  déclare 
que  la  liste  par  ordre  de  sortie,  pour  les  lois,  et  par 
ordre  numérique  i)Our  le  remboursement  à  500  l'r., 
serait  immédiatement  dressée  et  imprimée  dans  la 
soirée,  s'il  était  possible,  ou  dans  la  journée  du 
16  du  présent  mois,  et  qu'elle  serait  également 
insérée  dans  le  Journal  officiel. 

Le  président  déclare,  en  outre,  que  les  numéros 
restant  dans  la  roue  y  seront  conservés  jusqu'à 
l'amortissement  total  de  l'emprunt;  et,  afin  de  ga- 
rantir l'inviolabilité  de  la  roue,  il  a  averti  le  public 
qu'elle  allait  être  ostensiblement  fermée,  que  les 
scellés  y  seraient  apposés  et  qu'elle  serait  placée 
dans  une  caisse,  ce  qui  a  été  immédiatement  exé- 
cuté. 

Les  quatre  clefs  fermant  les  trois  serrures  de  la 
roue  et  celle  de  la  caisse  ont  été  remises,  savoir  : 
la  clefn"  1  à  M.  David;  la  clef  W  2,  à  M.  V.  Dela- 
malle;  la  clef  n"  3  el,  celle  de  la  caisse,  au  chef  de 
la  section  des  titres. 

De  tout  ce  que  dessus,  il  a  été  dressé  le  présent 
procès-verbal. 

Paris,  le  lo  septembre  1871. 

Le  Président  :  Ferdlnand  de  Lesseps. 
Les  Administrateurs  :  Comte  de  Galbert, 
CoRBiN ,    Alloury,   Motev-Bey, 
Delajialle  et  David. 


lE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRADIiaE. 

Ismaïlia,  19  septembre,  9h.  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,    depuis    le    13,    les 

navires  : 

Hector,  allant  de  Liverpool  en  Chine. 

Erl-King,  de  Londres  à  Bombay. 

City  of  Cambridge,  de  Liverpool  à   Calcutta. 

Odessa,  de  Londres  eu  Chine. 

Lord  of  the  Isles,      id. 

KiLLARNEY,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Alo.nzo,  de  Liverpool  à  Bombay. 

Rydal-Hall,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Saïd,  non  inscrit    sur   la  liste  des  navires  en  par- 
tance. 

Abcadia,  id.  id. 

SuLTAiN,  id.  id. 

Ava,  aux  Messageries  maritimes,  portant  les  malles 
de  l'Inde,  de  la  Chine,  du  Japon,  de  Maurice 
et  de  la  Réunion,  allant  de   Chine  à  Marseille. 

NiLE,  appartenant  à  la  Compagnie  Norwood  Red  Cross 
of  Sleain  Packcts,  expédiant  un  navire  tous  les 
quinze  jours,  de  Calcutta  à  Londres. 

Elgin,  de  Chine  à  Londres. 

AjA-v,'  id.  id. 


Sur  ce  total  de  15  navires,  9  sont  dirigés  d'Eu- 
rope en  Asie  et  ont  à  opérer  leur  retour,  3  sont  eu 
retour  d'Asie  en  Europe.  La  direction  des  trois 
derniers  nous  est  pour  le  moment  inconnue.  Nous  la 
connaîtrons  par  le  prochain  courrier. 


PASSAGE  DE  LA  MARINE  ROYALE  ANGLAISE 

PAR  LE  C&NAIi  DE  SUEZ. 

Nous  avons  déjà  fait  connaître  la  résolution  de 
l'Amirauté  décidant  que  les  cinq  grands  navires  à 
vapeur  de  la  Marine  royale  anglaise,  spécialement 
all'ectés  au  service  des  transports  du  Gouvernement 
dans  les  Indes,  exécuteront  désormais  leur  trajet  par 
le  Canal  de  Suez. 

Un  journal  officiel  de  Londres,  l'Army  and  Navy 
Gazette,  nous  annonce  qu'un  des  navires  de  guerre 
anglais  a  reçu  l'ordre  de  passer  par  l'Islhme,  et 
voici  comment  il  explique  cette  décision. 

«  Le  compte  des  dragages  dans  le  Canal  de  Suez 
est,  nous  le  pensons  assez  encourageant  pour  justi- 
fier rAmirauté  qui  envoie  le  vaisseau  de  Sa  Majesté 
Iran  Duke  (nom  populaire  du  feu  duc  de  Wellington) 
par  la  route  la  plus  courte  pour  la  Chine.  » 

Nous  n'avons  pas  besoin  d'ajouter  que  le  compte 
des  dragages  exécutés  est  tout  simplement  celui  de  la 
quantité  nécessaire  pour  donner  partout  au  Canal  sa 
profondeur  normale  de  huit  mètres  au  minimum. 


LE  TRANSPORT  LE  LA  MARINE  FRANÇAISE  LA  SARTHE. 

La  Sarthe  est  un  des  plus  grands  transports  de 
la  flotte  française  ;  elle  a  déjà  traversé  deux  fois  le 
Canal  de  Suez  ;  elle  se  prépare  à  sou  troisième  tra- 
jet, d'après  les  détails  ci-après  qui  nous  sont  four- 
nis par  le  Journal  de  Marseille  du  13  septembre. 

«  Le  transport  à  vapeur  la  Sarthe  devant  appa- 
reiller pour  Saigon  le  20  septembre,  à  3  heures  de 
l'après-midi,  ou  pousse  les  travaux  avec  une  acti- 
vité prodigieuse  ;  ce  navire  accosté  aux  ponts  de 
Gastigneau,  embarque  des  deux  bords  sou  charbon, 
des  vivres,  du  matériel  et  des  approvisionnements 
de  tous  genres  destinés  à  i'Andromaque,  eu  station 
à  Port-Saïd,  et  aux  divisions  navales  des  mers  de 
Chine  et  du  Japon.  » 

TRANSPORT  DD  THÉ  ADX  ÉTATS-UNIS  PAR  LE  CANAL- 

Nous  avons  signalé  précédemment  la  révolution 
qui  s'opère  en  Russie  pour  le  commerce  du  thé. 
Pour  cette  denrée,  c'est  la  voie  de  mer  aboutissant 
à  Odessa  par  le  Canal  de  Suez  qui  est  préférée  à  la 
route  immémoriale  de  terre. 

On  commence  à  comprendre  aussi  que  la  route 
de  l'Isthme  est  la  plus  favorable  et  la  plus  rapide 
pour  transporter  le  thé  de  la  Chine  aux  Etats-Unis, 
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et  voici  ce  que  contient  sur  ce  sujet  un  télégramme 
de  Suez,  8  septembre: 

«  On  signale  à  Adeu  le  passage  d'un  vapeur 
anglais  venant  de  Chine  et  portant  directement  du 
thé  à  Ne'tt-York.  » 


LIGNE  DES  PAYS-BAS  ADX  INDES  NÉERLANDAISES 

PAR  LE  CANAL  DE   SUEZ. 

Le  Journal  officiel  du  20  do  ce  mois  contient  la 
correspondance  suivante  d'Amsterdam  : 

«  Un  fait  d'une  très-haute  importance  pour  notre 
commerce  vient  de  se  produire  :  un  télégramme  an- 
nonce l'arrivée  à  Batavia,  le  9  septembre,  à  deux 
heures  du  soir,  du  vapeur  Prinz  Van  Orange,  capi- 
taine Braat. 

B  Ce  navire  quttait  Nieuwe-Diep  le  30  juillet  à 
une  heure  du  matin,  pour  se  rendre  à  Batavia,  par 
la  Méditerranée,  le  Canal  de  Suez  et  la  mer  Rouge. 
C'était  le  pionnier  d'une  grande  ligne  à  vapeur, 
créée  ici  sous  les  auspices  des  princes. 

»  Le  voyage  d'inauguration  a  été  de  neuf  jours 
inférieur  à  la  durée  du  trajet  prévue  par  les  con- 
trats. Ce  voyage  de  Hollande  à  Batavia,  a  duré 
quarante  et  un  jours  seulement,  soit,  —  en  retirant 
les  escales,  —  trente-six  jours  trois  quarts  de 
marche. 

»  Ce  succès  a  causé  daus  noire  commerce  une 
vive  impression.   » 


LE  MOUVEMENT  COMMERCIAL  PAR  L'ISTHME- 

Une  grande  société  anonyme  vient  de  se  consti- 
tuer à  Gênes,  au  capital  de  2o  millions,  sous  le  titre 
de  «Compagnie  commerciale  italienne.  >-  Le  ca- 
pital, formé  au  moyen  d'actions  de  oOO  francs, 
pourra  être  porté  à  50  millions.  Les  grandes  mai- 
sons de  banque  et  les  principaux  établissements  de 
crédit  sont  les  fondateurs  de  cette   société. 

{Patrie.) 

Il  se  constitue  à  Gênes  une  société  sous  le  nom  de 
Lloyd  génois  pour  la  navigatiou  à  vapeur,  destinée 
spécialement  aux  ports  de  l'Inde,  de  la  mer  Noire 
et  de  l'Angleterre.  —  Pour  le  moment,  elle  se  forme 
avec  un  capital  de  0  millions. 

(Journal  de  Port-Saïd.} 

Cependant,  que  fait  Marseille?  Cette  vieille  métro- 
pole commerciale  de  la  Méditerranée  va-t-elle 
se  laisser  distancer,  non-seulement  par  rAuglelerre, 
mais  encore  par  l'Italie  et  la  Hollande  ? 


MOUVEMENT  DU  TRANSIT  PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

EN   AOUT   1871. 

Le  tableau  officiel  du  mouvement  du  transit  dans 
le  mois  d'août  ne  nous  est  pas  encore  parvenu;  mais 
nous  recevons,   par  le  Journal  de  Port-Saïd,  une  in- 


dication résumée  de  ce  mouvement  pendant  le  mois 
dernier.  Nous  le  reproduisons  purement  et  simple- 
ment sous  réserve  des  rectifications  à  faire,  s'il  y 
avait  lieu. 

Navires.  Tonnage.  Recettes. 

41  anglais  ton.  48.022  33    fr.      531.298  10 

ti  Français  S.Ool  86  108.702  GQ 

5  Autrichiens  2.462  46  30.286  60 

1  Hollandais  1.627  81  20.676  09 

3  Italiens  2.163  38  18.738  32 
i  Russe                            1.19"     »  10-299    » 

4  Ottomans  1.321  63  13.240  06 
60  navires  jaugeant        65.446  67             738.240  83 

Dont    30    venant   de    la    Méditerranée, 

Et    30        —  —        Mer  Rouge. 

Se  décomposant    comme   suit:  —  37  Vapeurs    de 

commerce.—  14  Steamers-Poste.  —   3  Voiliers.  — 

2  Transports.  —  2  Corvettes.  —  2  avisos.  —  2.426 

passagers  dont  1.754  militaires.  — 672  civils. 

m  BON  AVIS  AUX  NAVIGATEURS- 

Le  Journal  de  Port-Saïd  du  7  septembre  publie  la 
lettre  ci-après: 

«  Monsieur  le  Rédacteur, 

8  11  ne  faut  jamais  désespérer  de  rien.  Si  cha- 
cun était  bien  convaincu  de  cet  axiome,  les  choses 
en  iraient  mieux  peut-être,  chacun  faisant  alors 
tous  ses  efibrts  pour  combattre  les  abus. 

»  En  voici  une  nouvelle  preuve. 

»  Vous  n'êtes  pas  sans  avoir  vu  des  steamers  ve- 
nant de  l'Inde  ou  de  la  Chine  par  le  Canal,  arriver 
à  Port-Saïd  (après  avoir  obtenu  de  l'Intendance 
de  Suez  la  libre  pratique  et  le  passage  du  Canal),  vous 
avez  vu,  dis-je,  de  ces  steamers  arrivant  à  Port-Saïd 
de  nuit,  les  uns,  VAustralia  de  la  Compagnie  Pé- 
ninsulaire, cuire  autres,  passer  sans  s'arrêter; 
d'autres,  forcés  d'attendre  les  rayons  du  soleil  pour 
recevoir  la  visite  de  l'officier  sanitaire  de  Port-Saïd 
et  obtenir  une  nouvelle  pratique  qui  leur  permît  de 
faire  leur  charbon  ou  autres  opérations  commer- 
ciales. 

»  S.  E.  Colueci  Pacha,  dont  il  faut  louer  la 
haute  intelligence  en  celle  occasion,  vient  de  faire 
cesser  cet  ordre  de  choses. 

1)  Vous  pouvez  donc  annoncer  que  désormais  tout 
navire  ayant  reçu  libre  pratique  à  un  des  deux 
ports  d'entrée  du  Canal  peut  communiquer  avec  le 
port  extrême,  sans  nouvelle  visite  sanitaire,  à 
quelque  heure  que  ce  soit,  et  doit  simplement  se 
munir  au  départ  d'un  visa  sur  la  nouvelle  patente 
délivrée  par  le  port  du  Canal  ou  il  a  touché  en  pre  - 
micr  lieu. 

»  C'est  une  mesure  qui  satisfait  bien  des  intérêts 
eu  n'en  compromettant  aucun.  P.  R-  » 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


303 


NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 


LE  20  SEPTEMBRE  1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


Achilles 

Alonzo 

Aihenian 

Australia 

A  va 

Babel 

Bengalese 

Biîiiledi 

Bivouac 

Burchard 

Cambodge 

Canton 

Cliéops 

City  of  Cambridge 

City  of  Oxford 

City  of  Poonah 

Crocodile 

Danube 

Diomed 

Donnai 

Duke 

Emblehope 

Emilia 

Emiliano 

Erl-King 

Euphrates 

European 

Excelsior 

Glendarroch 

Gordon-Caslle 

Gouvern.-gén.-Mvjer 

Hector 

Hoogiy 

India 

Iron-Duke 

Ispahan 

Jumna 

Killarney 

Krishna 

Leith 

Lord  of  the  Isles 

Malabar 

Meikong 

Mrsopotamia 

Miiv.apore 

iNi'liraska 

Odessa 

Orlando 

Parana 

Poïlio 

Petersburg 

Piins-Ilendrik-der 

Nedorlanden. 

(Jucen-Victoria 

Bedewater 

Ruï^sia 

I<ydal-Hall 

Saii-Erancisco 

Scindia 

Sculiand 

Ser-apis 

Shiraz 

Siiigaporc 

Sinus 


DESIGNA- 
TION' 


vapeur 

voilier 
vapeur 


voilier 
vapeur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


voilier 
vapeur 


Ir.  a  vapeur 
vapeur 


corv.  cuirass. 

vapeur 
tr.  à  vapeur 

vapeur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


voilier 
vapeur 

Irans.  à  vap. 
vapeur 


1.550 
1.033 


1.902 
1  113 


1.682 
1.213 

983 
1.489 
1.490 
1.436 
3.001 

361 
1.201 
1.684 

1.244 


1.068 
3.001 


1.289 


1 .322 

l."767 
806 

866 
3.001 

066 

937 

1.813 

3.001 

1.910 


819 
1.104 
1.027 
1.891 
1.064 


1.022 


1.2.36 
3.001 
860 
1.443 
1.411 


PORT  DE 

DEPART  DESTINATION 


Liverpool 

Newport 

Londres 

Marseille 

Londres 

Liverpool 

Glasgow 

Liverpool 

Swansea 

Marseille 

Londres 

Liverpool 


Portsraouth 

Londres 

Liverpool 

Marseille 

Newport 

Londres 

Gênes 

Liverpool 

Londres 

Portsmouth 

Liverpool 

Londres 


Glasgow 

Liverpool 

Marseille 

Gênes 

Plymouth 

Portsmouth 
Liverpool 


Londres 

Portsmouth 

Marseille 

Londres 

Southampton 

Londres 


Marseille 
Londres 

Niewe-Diep 

Liverpool 

Londres 

Liverpool 
Swansea 
Londres 

Portsmouth 
Liverpool 
Londres 
Liverpool 


Chine 
Bombay 
Mer  Rouge 
Bombay 

Bassorah 

Bombay 

Rangoon 

Bombay 

Mer  Rouge 

Chine 


Calcutta 


Bombay 
Japon 
Chine 
fi 
Mer  Rouge 
Calcutta 

Manille 
Bombay 


Calcutta 
Chine 
» 
Batavia 
Chine 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Calcutta 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Chine 

Bagdad 

Calcutta 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Chine 
Calcutta 

Batavia 
Calcutta 
Bombay 
Calcutta 

Mer  Rouge 
Calcutta 

Bombay 
Batavia 
Calcutta 


INDICATIONS 


entré  en  douane  le  4  septembre, 
parti  le  28  août. 
parti  le  13  août, 
entré  en  douane  le  10  juin, 
à  partir  le  29  octobre, 
parti  le  18  août, 
à  partir  vers  le  13  novembre, 
à  partir  le  12  octobre. 
parti  le  13  septembre, 
entré  en  douane  le  1"  septembre, 
à  partir  le  26  novembre, 
à  partir  le  30  septembre, 
à  partir  le  23  septembre, 
.■parti  le  31  août, 
à  partir  en  octobre, 
à  partir  le  27  septembre, 
à  partir  le  3  octobre, 
parti  le  16  septembre, 
entré  en  douane  le  12  septembre, 
à  partir  le  13  octobre, 
parti  le  10  juillet, 
à  partir  vers  le  30  septembre, 
parti  le  12  septembre, 
à  partir  le  30  septembre, 
passé  à  Gibraltar  le  6  septembre, 
à  partir  le  17  octobre. 
à  partir  le  20  septembre, 
parti  le  13  .septembre, 
à  partir  le  21  septembre, 
à  partir  en  octobre, 
parti  le  26  août, 
parti  le  28  août, 
à  partir  le  17  septembre, 
à  partir  le  24  septembre, 
parti  le  16  septembre, 
à  partir  vers  le  1"  octobre, 
à  partir  le  23  novembre, 
parti  le  2  septembre, 
à  partir  en  septembre, 
à  partir  vers  le  20  octobre, 
parti  le  1"  septembre, 
à  partir  le  2i  septembre, 
à  partir  le  10  décembre, 
parti  le  3  septembre, 
à  partir  le  24  octobre, 
à  partir  vers  le  13  octobre, 
parti  le  28  août. 
à  partir  le  23  septembre, 
en  charge. 

à  partir  le  12  novembre, 
à  partir  vers  le  20  septembre. 

à  partir  vers  le  13  octobre, 
à  partir  en  novembre, 
à  partir  le  20  septembre, 
parti  le  4  septembre, 
parti  le  6  septembre, 
parii  le  1"  septembre, 
à  partir  vers  le  S  octobre, 
à  jiartir  vers  le  3  octobre, 
à  partir  le  10  octobre, 
en  charge. 

à  partir  vers  le  20  septembre, 
parti  le  14  .septembre. 
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NAVIRES  Eïï  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  PODR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE    21) 

SEPTEMBRE    J 8" 

l    [Suite). 

PORT  DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 

TONNAGE 

--_- 

INDICATIONS 

TION 

DÉPART 

DESTINATION 

SlRphcnsons 

vapeur 

998 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  25  septembre. 

Sirathclyde 

» 

i.2;)i 

» 

11' 

à  partir  vers  le  25  septembre. 

Suliiia 

» 

1.018 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  25  .septembre. 

Tigre 

» 

1.950 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  1"''  octobre. 

Tre  Sorelle 

voilier 

Cardiff 

Mer  Rouge. 

entré  en  douane  le  13  septembre. 

Tweed 

vapeur 

852 

Londres 

Chine 

parti  le  16  septembre 

Ulysses 

» 

1.520 

Liverpool 

» 

parti  le  14  septembre. 

Vièeroy 

1! 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  6  septembre. 

Washi 

)i 

» 

Japon 

à  iMalte  avec  avaries,  le  23  août. 

Winestead 

» 

1) 

Calcutta 

parti  le  11  .septembre. 

Xantho 

D 

» 

Bombay 

à  partir  le  15  octobre. 

Yeddo 

0 

)i 

» 

parti  le  13  septembre. 

Yorkshire 

» 

1.771 

1) 

Calcutta 

à  partir  vers  le  10  octobre. 

Ajax 

» 

1.5i9 

Chine 

Londres 

pa.ssé  h  Singapore  le  11  août. 

Al|jhée 

)) 

» 

Marseille 

à  partir  le  25  octobre. 

Arabia 

,) 

703 

Bombay 

Gênes 

parti  le  l'-f  septembre. 

Atalanta 

,, 

l..i78 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  12  août. 

A  va 

» 

1.902 

Chine 

Marseille 

parti  le  11  août. 

Avon 

» 

1.210 

» 

Londres 

passé  à  Singapore  le  5  septembre. 

Bel-ian 

n 

1.727 

Calculla 

» 

parti  le  16  août. 

Liueiiavcntura 

„ 

(il5 

Manille 

Liverpool 

en  charge. 

Calcutta 

1, 

1   .5N1 

Calcutta 

Dundee. 

en  charge  le  19  août. 

Cambodge 

II 

1.682 

Chini; 

iJIarseille 

à  partir  le  22  .septembre. 

Crocodile 

tr.  à  vapeur 

8.001 

Bombay 

Poi'tsmouth 

à  pai'tir  le  2-i  novembre. 

Donnai 

vapeur 

l.U8i 

Chine 

Mar.sfillc 

à  partir  le  20  décembre.                    j 

Drvad 

sloop  à  vap. 

AIYique-Oricnt. 

Angleterre 

à  partir  en  septembre.                       ! 

Elgin 

vapeur 

889 

Chine 

Londrts 

passé  à  Aden  le  25  août. 

Kuplirates 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Porlsnidulh 

à  partir  le  8  décembre. 

Hoûgly 

vapeur 

1.767 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

.liinina 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsniouth 

à  partir  le  1«''  octobre. 

i\!alabar 

„ 

3.001 

II 

0 

à  partir  le  13  novembre. 

Mi'ïknng 

vapeur 

1.910 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  11  octobre. 

Mcnelauj 

,, 

1.526 

» 

Londres 

parti  le  13  septembre. 

Ni  le 

„ 

1.081 

Calcutta 

» 

paiti  le  9  août. 

Oberon 

„ 

Chine 

» 

en  route. 

Orchis 

„ 

1.138 

Calcutta 

1) 

en  charge  le  12  août. 

Pcï-Ilo 

„ 

1.891 

Cljine 

Marseille 

parti  le  8  septembre. 

Provence 

„ 

1.:.50 

1) 

1 

à  partir  le  8  novembre. 

Sarpcdon 

j 

1.519 

11 

Londres 

parti  le  31  août. 

Scotland 

„ 

1.256 

Calcutta 

» 

en  charge  le  12  août. 

SeaguU 

„ 

997 

Chine 

t 

parti  le  5  août. 

Serapis 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Tigre 

vapeur 

1.950 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  6  décembre. 

Walamo 

» 

l.KiO 

Bombay. 

Londres 

parti  le  13  septembre. 

Total  :  108  navires. 

L'INADGDRàTION  DD  TDNNEl  DU  MONT-CENIS. 

Le  percement  du  Mont-Cenis  esl  maiutcnaul  un 
fait  accompli  avec  un  plein  succès.  L'inauguration 
de  ce  magnifique  travail  a  eu  lieu  le  17,  conforme- 
ment  au  programme  qui  avait  été  public.  Nous  ne 
pouvons  encore  entrer  dans  tous  les  détails  du  Ira- 
jet  dont  on  a  pu  d'ailleurs  se  faire  une  idée  par  le 
texte  des  lettres  que  dans  notre  dernier  numéro  nous 
avons  empruntées  au  Temps  sur  ce  sujet. 

Il  nous  suffira  de  dire  que  la  travcrséedc  la  nom- 
breuse et  brillante  compagnie  qui  a  parcouru  le  tun- 


nel a  duré  20  minutes,  que  la  température  a  été 
trouvée  fort  supportable  et  que  l'on  n'a  eu  nullemeni 
à  souffrir  des  inconvénients  qu'on  redoutait  comme 
pouvant  provenir  de  la  fumée  des  machines.  L'expé- 
rience en  ce  point  paraît  également  devoir  être  sa- 
tisfaisante puisque  au  train  étaient  attachées  deus 
locomotives,  l'une  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière. 

Après  l'inauguration,  les  invités  se  sent  trans- 
portés à  Turin  et  voici  les  détails  qui  sont  trans- 
mis par  télégramme  sur  le  grand  banquet  qui  a  ét^ 
donné  dans  celte  ville  par  la  municipalité. 

Dans    cette  solennité  M.  Ferd.  de  Lesseps  repré- 
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tentait  la  Compagnie  du  Canal  do  Suez.  Un  toast 
lui  a  été  porté  par  M.  Visconti  Venosta'  ministre 
des  affaires  étrangères  d'Italie,  et  il  y  a  répondu 
par  un  toast  à  l'union  de  la  France  et  de  l'Italie. 

TÉLÉGRAMME  DE  l'iNAUGURATIO.N  . 

»  7"i(/7'«,  f9  septembre.   1 1  h.  20  m., 
ai-rivé  à  midi  16. 

»  Hier  au  soir,  18,  le  grand  banquet  municipal  a 
eu  lieu  au  palais  Carignan. 

»  Le  comte  Grigoan,  syndic  à  Turin,  a  remercie 
en  termes  chaleureux  les  nombreux  invités  qui  se 
sont  rendus  à  son  appel.  C'est  un  honneur  dont  la 
première  capitale  du  royaume  italien  sera  éternelle- 
ment fière.  Il  a  terminé  eu  portant  le  santé  du  roi 
Victor-Emmanuel,  et  tous  les  assistants  ont  joint 
leurs  Yoix    pour  acclamer  le  roi  galant-homme. 

»  M.  de  Rémusat  a  répondu.  Il  a  été  heureux 
d'être  choisi  pour  manifester  dans  une  circonstance 
si  solennelle  les  sympathies  profondes  de  la  France 
pour  l'Italie.  Les  deux  nations  doivent  rester  tou- 
jours amies,  rien  ne  doit  les  désunir;  car  elles  ont 
toutes  deux  la  même  origine,  représentant,  par  ex- 
cellence, la  race  latine,  espoir  éternel  de  la  civili- 
sation européenne. 

»  Le  discours  de  M,  de  Rémusat  a  été  souvent 
interrompu  parles  applaudissements  de  l'assistance. 
Quand  il  a  terminé  en  portant  uu  toast  à  Victor-Em- 
manuel, à  ce  roi  dont  la  sagesse  a  dvi  assurer  à  l'Ita- 
lie les  deux  plus  grands  bienfaits  auxquels  aspire 
toute  âme  généreuse  :  l'indépendance  nationale  et  la 
liberté,  l'enthousiasme  des  invités  n'a  plus  connu 
de  bornes. 

»  Les  représentants   de    la    presse  des  deux  pays 
ont  échangé  des  protestations  de  dévouement   et  de 
cordialité    qui,  cspérons-le,    ne  seront  pas  do  vain 
mots. 

»  M.  Visconti- Venosta  a  parlé  ensuite,  en  s'exprî- 
mant  en  français.  Il  a  assuré  de  nouveau  les  vives 
sympathies  professées  par  l'Italie  entière  pour  la 
France,  ce  pays  de  commerce  et  d'industrie,  ardent 
foyer  de  toute  lumière  et  de  propagande  civilisatrice. 

»  M.  Visconti-Venosta  a  terminé  sou  improvisa- 
tion par  un  toast  porté  à  M.  Thiers,  président  de  la 
République  française. 

»  M,  Biancheri,  président  de  la  Chambre  des  dé- 
putés, a  porté  un  toast  à  l'unilé italienne  et  à  la  ville 
de  Turin, 

»  Les  discours  qui  ont  suivi  n'ont  pas  eu  la  même 
importance;  mais  leurs  auteurs  ont  été  acclamés 
avec  le  même  entrain. 

»  En  somme  le  banquet  a  été  très-brillant  cl  per- 
met d'inaugurer  les  plus  sérieux  résultats  pour  l'a- 
venir commercial  réservé  aux  deux  pays  par  l'ou- 
verture de  la  voie  souterraine  du  Mont-Cenis. 


»  Il  y  a,  ce  soir,  au  palais  royal,  un  banquet  of- 
fert par  le  roi  aux  coopérateurs  du  percement  des 
Alpes. 

)i  Victor-Emmanuel  doit  présider  en  personne. 

»  M.  de  Rémusat  assistera  à  ce  banquet,  auquel 
sont  conviés,  en  outre,  les  personnages  les  plus  re- 
commandables,  ainsi  que  les  représentants  des 
journaux  eu  ce  moment  à  Turin.  » 

(Liber  lé.) 


LES  OUVRIERS  CHIKOIS  ADX  ETATS-DNIS. 

Le  Times  a  recueilli  sur  les  travailleurs  chinois 
et  le  rôle  qu'ils  commencent  à  remplir  aux  Etats- 
Unis  des  détails  qui  ne  manquent  pas  d'intérêt  et 
qui  peuvent  douucr  à  penser,  en  présence  des  crises 
du  travail  en  Europe,  que  les  fils  du  Céleste-Em- 
pire pourraient  bien  apporter  à  ces  complications 
un  antidote  inattendu. 

Voici  deux  articles  successifs  du  journal  anglais 
sur  ces  faits  digues  d'attention,  et  qui  pourraient 
bien  prendre  de  l'importance,  grâce  à  la  route  abré- 
gée par  le  Canal  de  Suez,  entre  la  Chine  et  l'Oc- 
cident. 

Nous  traduisons  d'abord  le  Times  du  9  sep- 
tembre : 

'<  Les  résultats  actuels  des  deux  principales  expé- 
riences du  travail  chinois  faites  sur  les  rivages  at- 
lantiques ont  été  constatés.  Les  deux  cas  signalés 
sont  ceux  des  cordonniers  chinois  à  North-Adams, 
dans  le  Massachusetts  et  des  blanchisseurs  chinois 
à  Belleville  (New-Jersey).  Dans  les  deux  circonstances, 
il  a  été  reconnu  que  les  Chinois  étaient  honnêtes  et 
assidus,  et  on  calcule  que  leur  travail  a  produit  u.i 
bon  retour  pour  l'argent  dépensé. 

))  A  Norih-Adams,  les  cordonniers  chinois  ont  ap- 
pris le  métier  en  trois  mois,  et  à  la  fin  de  cette  pé- 
riode, ils  ont  fourni  des  marchandises,  à  deux 
dollars  par  caisse,  moins  cher  que  les  ouvriers 
blancs,  et,  ù  la  fin  de  l'année,  à  sept  dollars  par 
caisse  au-dessous  du  travail  des  blancs.  Dans  une 
semaine,  7o  Chinois  ont  fait  120  caisses  de  souliers, 
tandis  que  le  même  nombre  d'ouvriers  blancs,  à  ce 
qu'on  assure,  n'a  jamais  produit  plus  de  110  caisses 
par  semaine. 

«L'économie,  dans  le  prix  de  revient  du  produit, 
à  sept  dollars  par  caisse  sur  uu  total  de  120  caisses, 
a  été  par  conséquent  de  840  dollars.  Cette  économie 
hebdomadaire  prolongée  sur  toute uneannée,  est  es- 
timée à  plus  de  40,000  dollars,  ce  qui  représenterait, 
dit-on,  un  beau  bénéfice  dans  une  branche  de  com- 
merce qui,  jusqu'ici,  n'avait  pas  eu  de  succès.  Ap- 
pliquant ée  calcul  à  la  fabrication  des  souliers  dans 
le  Massachusetts,  on  dit  que  l'introduction  du  tra- 
vail chinois  révolutionnerait  cette  industrie.  Ainsi, 
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il  existe  dans  le  Massacliusclls  llo  élablisscmcnts 
faisant  des  bottes  et  des  souliers  qui  emploienl 
5,41o  hommes  sans  compter  les  femmes  et  les  en- 
fants, et  peuvent  produire  par  semaine  7, 9i2  caisses 
de  souliers. 

>)  Par  le  système  chinois  cmploj'cà  North-Adams, 
on  prétend  que,  sur  toute  l'industrie  des  souliers 
dans  le  Massachusetts,  ou  opérerait  une  économie 
de  69,594  dollars  par  semaine,  ce  qui  constituerait 
une  économie  de  3,500,000  dollars  par  an. 

»  Les  statistiques  de  la  Llauchisscrie  de  Belle- 
ville  (New-Jersey)  prouvent  à  ce  qu'on  assure  qu'une 
Compagnie  de  loO  Chinois  a  réduit  le  prix  du  tra- 
vail sur  le  pied  de  dO  dollars  par  semaine  pour 
chaque  personne  employée  ou  de  1,500  dollars  par 
mois,  ce  qui  ferait  une  économie  totale  de  18,000  dol- 
lars par  an  en  changeant  le  système  de  travail. 
On  assure  aussi  que  le  propriétaire  de  la  blanchis- 
serie de  Belleville  avait  auparavant  de  grandes  dif- 
ficultés à  exécuter  ses  contrats,  les  ouvriers  blancs 
n'étant  pas  des  travailleurs  assidus  et  étant  dans 
l'habitude  de  s'en  aller  dans  les  grandes  villes 
aussitôt  qu'ils  avaient  réalisé  une  certaine  quantité 
de  salaires.  On  prétend,  au  contraire,  que  les  blan- 
chisseurs chinois,  travaillent  loyalement  et  cons- 
tamment et  qu'ils  vivent  frugalement.  La  môme 
remarque  par  rapport  à  l'irrégularité  des  ouvriers 
blancs  a  été  faite  à  North-Adams. 

»  La  grande  objection  toutefois  à  l'introduction 
des  travailleurs  chinois,  est  qu'ils  ne  veulent  accep- 
ter d'engagement  qu'à  condition  de  s'assurer  du 
travail  pour  de  nombreuses  troupes  pendant  des  pé- 
riodes prolongées,  en  même  temps  qu'ils  exigent 
de  la  part  de  celui  qui  veui  les  employer  de  solides 
garanties.  Un  déboursé  de  125  dollars  par  tète  est 
nécessaire  pour  amener  ks  Chinois  aux  Etats  at- 
lantiques et  ils  ne  viendraient  pus  en  nombre 
moindre  de  50  ou  plus.  Ils  ne  voudraient  pas  en  outre 
travailler  dans  les  grandes  villes,  ou  ils  craignent 
d'être  exposés  à  des  attaques  de  la  populace.     » 

Le  13  septembre,  le  Times  revenait  sur  le  môme 
sujet,  et  quoique  son  article  contienne  diverses  ré- 
pétitions du  premier  nous  croyons  utilo,delc  repro- 
duire également    en  entier. 

«  Le  rapport  que  nous  avons  publié  sur  les  deux 
principaux  essais  faits  aux  États-Unis  à  l'égard  du 
travail  chinois,  possède  un  double  intérêt  au  mo- 
ment oli  il  est  si  fort  question  de  la  grève  des  mé- 
caniciens à  Newcastle  et  d'autres  luttes  entre  le 
travail  et  le  capital. 

»  Pour  amener  les  Chinois,  —  qui  ne  veulent 
quitter  leur  pays  que  par  groupe  de  cinquante  iicr- 
sonnes  au  moins,  et  qui  refusent  de  travailler  dans 
les  grandes  villes,  oîi  ils  craignent  d'ètie    attaqués 


par  la  foule,  —  les  Américains  sont  obligés  de  dé- 
penser pour  chacun  de  ceux  qu'ils  introduisent  dans 
leurs  Etals  la  somme  de  125  dollars. 

«  A  North-Adams-,  dans  le  Massachusetts,  ou  des 
Chinois  avaient  été  réunis  en  grand  nombre  et  oii 
ils  travaillaient  à  la  confection  des  chaussures,  ils 
apprirent  le  métier  en  trois  mois,  et,  au  bout  de  ce 
temps,  ils  purent  produire  des  marchandises  à  2 
dollars  meilleur  marché  par  caisse  que  ne  pou- 
vaient les  livrer  les  travailleurs  de  la  race  blanche  ; 
et  à  la  fm  de  l'année,  ils  pouvaient  les  manufac- 
turer à  7  dollars  moins  cher. 

»  La  deuxième  expérience  fut  faite  à  Belleville, 
dans  le  New-Jersey,  où  les  fils  du  Céleste-Empire 
furent  mis  à  l'œuvre  comme  blanchisseurs.  En  ce 
lieu  une  association  de  cent  cinquante  de  ces  Chi- 
nois diminua  la  dépense  générale  de  la  blanchisserie 
de  10  dollars  par  travailleur  et  par  semaine,  faisant 
par  ce  changement  de  système  un  total  de  18,000 
dollars  d'économie  par  an. 

»  Dans  ces  deux  circonstances,  ils  se  sont  mon- 
trés honnêtes  et  assidus,  vivant  frugalement  et 
travaillant  avec  tant  de  fidélité  et  de  constance  que 
leurs  patrons  n'eurent  il  éprouver  aucune  difficulté 
pour  exécuter  leurs  marchés. 

»  LesChinois  paraissent  aussi  parfaitement  capables 
do  défendre  leurs  intérêts  dans  leurs  relations  avec 
les  Américains,  car  ils  n'acceptent  de  marché  que 
sous  stipulation  qu'ils  seront  employés  eu  larges 
bandes  pour  une  longue  période  et  ils  exigent  du 
patron  de  bonnes  garanties. 

»  Eu  Angleterre  nous  avons  eu  dOyd  des  Allemands, 
des  Belges,  des  Danois  et  des  Norvégiens  importés 
pour  aider  à  la  répression  des  grèves;  mais  lorsque 
ces  ouvriers  ont  découvert  l'objet  pour  lequel  on 
les  avait  amenés,  ou  ils  sont  retournés  chez  eux,  ou 
ils  sont  allés  chercher  du  travail  ailleurs. 

»  ]Mais  il  n'y  a  pas  de  lien  de  cette  espèce  entre 
les  ouvriers  chinois  et  aucun  autre  ouvrier.  Au 
contraire  l'industrie  infatigable,  la  frugalité  rigide 
et  la  merveilleuse  faculté  d'imitation  du  Chinois  le 
rendent  capable  de  lutter  avec  avantage  contre  des 
ouvriers  tels  (jue  les  Allemands  eux-mêmes. 

»  Sir  William  Armstrong  et  d'autres  grands  manu- 
facturiers, à  ce  que  nous  apprenons,  forment  un 
fonds  «  spécialement  destiné  à  pourvoir  à  l'introduc- 
tion des  travailleurs  étirangers  en  Angleterre.  » 
Nous  ne  serions  point  du  tout  surpris  qu'en  ces 
jours  d'excessive  concurrence,  de  rapide  locomotion 
et  de  Canal  de  Suez,  nous  ne  vissions  avant  lonff- 
Lemps  Jean  Chinois  et  ses  compagnons  travailler 
avec  ardeur  chez  nous.  » 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


309 


Il  s'agit  de  savoir  maintenant  si  par  suite  des 
troubles  du  travail  l'essai  des  manufacturiers  de 
Newcaslle,  s'il  réussit,  ne  traversera  pas  la  Manche, 
et  celte  pensée  nous  fait  souvenir  d'une  prévision 
exprimée  en  18o9  dans  le  journal  où  nous  écrivions 
CCS  lignes  par  un  ancien  consul  de  France  en  Chine, 
prétendant  que  quelques  années  après  la  mise  en 
pratique  du  Canal  de  Suez,  ou  verrait  la  Seine 
couverte  de  jonques  chinoises,  rappelant  les  villes 
iluvialesdu  Peïho  et  du  Ticu-Tsiu,î>. 


LE  PROGRÈS  DANS  LES  INDES. 

En  se  rapprochant  de  l'Europe  par  le  Canal  de 
Suez,  l'Inde  montre  une  tendance  de  plus  en  plus 
prononcée  à  s'associer  à  la  civilisation  de  l'Occi- 
dent. Voici  ce  que  dit  sur  ce  sujet  un  article  récent 
et  très-curieux  du  Times  : 

«  Les  lettres  de  nos  correspondants  indiens  quoi- 
que heureusement  dépourvues  de  tout  s  ijet  exci- 
tant contiennent  toutefois  les  indicalions  répétées 
d'un  phénomène  plus  important  que  toute  espèce 
d'insurrection   imprévue  ou  de  guerre  de  frontière. 

')  On  nous  apprend  que  l'Inde  après  un  nombre 
inconnu  de  siècles  d'immobilité  est  enfin  comme  tant 
d'autres  pays  «dans  un  élalde  transition.  »  Quel  est 
Je  but  ou  la  direction  vers  lesquels  tend  ce  pro- 
grès? Personne  ne  semble  capable  de  le  coujeclu- 
rer;  mais  l'esprit  des  naturels  est  en  fermentation, 
non  par  l'effet  d'une  agitation  politique,  mais  par 
suite  d'un  réveil  de  la  pensée  et  du  progrès.  L'état 
décrit  de  l'opinion  a  quelque  ressemblance  avec 
celui  de  l'Europe  à  la  fin  du  moyen  âge.  Les  vieilles 
idées  perdent  du  terrain,  les  vieilles  traditions  n'ont 
plus  le  même  ascendant  sur  le  peuple,  et  par  dessus 
tout  on  remarque  un  mouvement  constant  et  irré- 
sistible vers  l'éducation.  Si  nous  recherchons  les 
CAUses  de  ce  qui,  il  n'y  a  pas  plus  de  trente  ans, 
aurait  été  regardé  comme  un  changement  impossi- 
ble, nous  arriverons  tout  droit  à  la  révolution  occa- 
sionnée par  les  révoltes  de  ISoT.La  substitution  du 
gouvernement  actuel  de  l'Inde  au  gouvernement  de 
l'ancienne  Compagnie  donna  pour  la  première  fois 
aux  Hindous,  depuis  les  commencements  connus 
de  toute  leur  histoire  une  chance  de  régénération 
nationale.  Dans  les  temps  éloignés  quoique  fré- 
quemment conquis  par  des  envahisseurs  étrangers, 
aucun  de  leurs  conquérants  n'avait  eu  souci  d'in- 
tervenir dans  leur  religion  ou  leur  mœurs.  Les  ma- 
hométans  qu'ils  fussent  Afghans  ou  Mogols,  pensè- 
rent peut-être  qu'il  était  impossible  de  faire  impres- 
sion sur  une  masse  aussi  énorme;  quoiqu'il  en  soit, 
ils  abandonnèrent  la  population  à  sa  foi  et  à  ses 
coutumes.  Lorsque  nous  succédâmes  à  la  souverai- 


neté du  pays,  nous  adoptâmes  la  môme  politique, 
a  la  politique  traditionnelle.  »  La  Compagnie  des 
Indes  orientales  était  basée  sur  la  non-intervention 
dans  les  préjugés  indigènes  et  quoique  le  gouver- 
nement ainsi  constitué  fut  un  bon  gouvernement, 
il  était  administré  à  la  condition  de  laisser  les  cho- 
ses comme  elles  étaient. 

«L'immigration  européenne,  le  labeur  des  mission- 
naires et  tout  récemment  l'introduction  des  che- 
mins de  fer  avaient  remué  dans  une  certaine  mesure 
la  surface  des  affaires,  mais  ce  n'est  que  dans  ces 
derniers  jours  que  toutes  les  restrictions  ont  été 
levées  et  que  les  Hindous  ont  été  admis  et  encoura- 
gés à  s'améliorer  eux-mêmes.  Une  grande  impulsion 
sans  doute  a  été  donnée  au  mouvement  par  l'é- 
norme expansion  du  commerce  du  coton  pendant 
la  guevre  civile  d'Amérique  et  par  l'affluence  de 
l'argent  dans  l'Inde.  Mais  la  principale  source  de 
celte  renaissance  est  de  la  part  du  gouvernement 
une  politique  qui,  sans  appréhensions  des  consé- 
quences, provoque  les  réformes  de  toute  espèce, 
aide  à  la  diffusion  des  connaissances  et  permet  au 
peuple  de  penser  et  déparier  comme  il  lui  plait. 

B  Un  trait  curieux  de  l'ère  nouvelle  ,  c'est  l'éta- 
blissement des  journaux  soit  en  anglais,  soit  dans  les 
dialectes  indigènes.  Dans  les  provinces  du  nord- 
ouest  il  y  a  23  journaux  écrits  dans  la  langue  des 
naturels,  et,  sur  ce  nombre,  16  sont  sous  le  patro- 
nage du  gouvernement,  qui  prend  une  certaine 
quantité  d'exemplaires  pour  les  distribuer.  Ces  or- 
ganes de  l'opinion  sont,  nous  dit-on,  dirigés  avec 
beaucoup  d'indépendance;  ils  parlent  des  Anglais  et 
de  leur  gouvernement  sans  la  moindre  réserve,  et 
imprime;it  leurs  commentaires  sur  les  affaires  pu- 
bliques avec  la  plus  entière  liberté!  Us  ne  sont  pas 
toujours  bien  informés.  Us  font  parfois  d'absurdes 
erreurs;  mais  la  presse,  avec  tout  son  pouvoir  et 
son  influence,  commence  à  être  une  réalité  dans 
l'Inde.  Peut-être  pouvons-nous  aussi  faire  remar- 
quer comme  un  trait  exactement  conforme  au  tem- 
pérament du  siècle,  une  croissance  singulière  de 
dissidences  religieuses.  Il  n'est  certainement  pas 
étrange  que  les  coutumes  du  mariage  des  Hindous 
soient  défendues  contre  toute  attaque  par  un  corps 
considérable  de  conservateurs  ;  mais  il  est  très- 
remarquable  que  l'attaque  ait  été  faite  et  que  le 
gouvernement  britannique  ait  à  entretenir  la  ques- 
tion ù  l'instance  des  sectaires  indigènes. 

»  Quant  à  l'éducation,  nous  apprenons  qu'elle 
s'étend  rapidement,  quoique  encore  elle  ne  pénètre 
pas  profondément.  Les  classes  élevées  reçoivent 
l'instruction  dans  les  écoles  anglaises,  mais  il  n'y  a 
pas  beaucoup  de  professeurs  dans  les  langues  du 
pays  ni  beaucoup  d'écoles  à  la  portée  du  pauvre. 
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»  On  disait,  il  y  a  quelques  années,  que  la  jeune 
génération,  au  Bengale,  regardait  l'instruction  an- 
glaise comme  la  route  à  la  richesse,  et  nous  appre- 
nons maintenant  que  chacun  de  ces  étudiants  se 
considère  comme  exempté  de  la  nécessité  du  travail 
manuel  par  une  sorte  de  bénéfice  clérical.  Les  indi- 
gènes qui  savent  lire  et  écrire  l'anglais  se  pensent 
par  là  suffisamment  qualifiés  pour  les  emplois  offi- 
ciels, et  sont  très-peu  disposés  à  chercher  leur  vie 
dans  des  services  plus  ordinaires.  Cette  impression 
n'est  pas  découragée  par  le  gouvernement,  car  il  est 
désirable  de  pousser  le  progrès,  et  il  y  a  de  la 
place  dans  l'administration  pour  beaucoup  de  ces 
individus;  mais  les  limites  de  ces  emplois  seront 
bientôt  atteintes.  » 

Ce  n'est  pas,  en  effet,  un  signe  de  peu  d'impor- 
tance que  cette  soi  te  de  réveil  de  la  race  hindoue 
sortant  de  celte  torpeur  ou  elle  semblait  ensevelie 
depuis  des  siècles,  ainsi,  il  faut  bien  le  dire,  que 
la  plupart  des  populations  orientales.  L'influence 
européenne  commence  donc  à  s'introduire  dans  ces 
esprits  engourdis,  et  qui  sait  où  s'arrêtera  ce  mouve- 
ment au  point  de  vue  du  commerce  comme  au  point 
de  vue  de  la  civilisation  et  du  rapprochement  des 
races? 


EXPÉDITION  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

DANS  L'AFRIQOS  ORIENTAI,!:  (1). 
(Suite.  —  Voir  notre  miniéro  du  li  septembre  1871.) 

II 

DE   SUEZ   A  ADEN  DU    2S  FÉVRIER   AU     10  AVRIL    1870. 

Aden,  14  avril  1870. 
Quand  vous   recevrez    ces   lignes,  j'aurai    laissé 
derrière  moi  la  mer  Rouge  et  ses  ennuis,  car  je  vais 
entrer  dans   l'océan  Indien  et  le  saluer  comme  une 
vieille  connaissance. 


(1)  Dans  la  note  que  nous  avons  publiée  avec  la  pre- 
mière lettre  de  Richard  Brenner,  nous  avons  répété,  par  un 
sentiment  que  l'on  comprendra  dans  une  revue  allemande, 
que  l'expédition  de  ce  voyageur  intéressait  presque  exclu- 
sivement le  commerce  de  l'Autriche.  Cette  assertion  n'est 
pas  précisément  exacte,  et  nous  devons  reconnaître  que 
c'est  par  le  Directoire  commercial  de  Saint-Gall  que  l'ex- 
pédition a  été  provoquée,  et  que  c'est  par  le  concours  de  ce 
Directoire  et  d'une  maison  suisse,  qu'elle  a  pu  être  orga- 
nisée il  Trieste. 

{.\ole  de  l'éditeur  allemand.) 

Nous  ferons  observer,  de  notre  côté,  que  l'intitulé  placé 
eu  tète  de  la  lettre  précédente  portant  «  Expédition  dans 
l'Alriquc  occidentale,  »  est  due  unifiuement  à  nos  composi- 
t(!urs.  C'est  bien  Afrique  orientale  qu'il  faut  lire,  et  Afrique 
orientale  qu'il  fallait  imprimer. 

i.Vo/c  du  Journal.) 


Mou  départ  de  Suez  a  été  retardé,  forcé  fque 
j'ai  été  de  faire  subir  quelques  modifications  à  ma 
chaloupe  à  vapeur,  afin  de  la  rendre  tout  à  fai 
propre  à  la  mer.  Le  23  février,  j'étais  prêt  à  partir, 
quand  s'éleva  des  environs  de  l'île  de  Djôbal  un 
vent  du  sud  qui  soufflait  avec  violence  dans  le 
golfe  de  Suez,  et  allait  s'abattre  dans  la  Méditerra- 
née. Ce  vent  règne  ici  régulièrement  deux  fois  par 
mois,  pendant  quelques  jours,  et,  bien  que  sa  force 
soit  ordinairement  médiocre,  il  ne  permet  guère  à 
un  navire  à  voiles  de  sortir  de  Suez. 

De  même  que,  pendant  presque  toute  l'année,  le 
vent  du  Nord  domine  de  Suez  à  Djedda,  de  même 
le  vent  du  Sud,  qui  donne  toujours  au  moment  du 
changement  de  la  lune  et  au  moment  de  la  pleine 
lune,  est  de  la  plus  grande  utilité  pour  les  voiliers 
qui  se  dirigent  du  Sud  vers  Suez. 

Ce  vent  du  Sud  avait  rejeté  à  Suez  la  canonnière 
aulrichienne  ISarenta.  Le  commandant  de  ce  navire 
voulut  bien  me  communiquer  sur  la  direction  de  la 
voile  dans  la  mer  Rouge  des  observations  dont  la 
suite  me  prouva  le  mérite  et  la  justesse. 

On  rencontre  à  Suez  une  foule  de  pilotes  pour  la 
traversée  de  la  mer  Rouge.  On  fera  bien  de  ne  trai- 
ter qu'avec  un  de  ceux  qui  sont  recommandés  par 
la  Compagnie  universelle.  Celui  que  j'avais  engagé 
était  Arabe.  Je  lui  dois  ce  témoignage  que  toutes 
les  fois  que  nous  nous  sommes  trouvés  soit  près 
des  côtes  d'Asie,  soit  près  des  côtes  d'Afrique,  il  a 
toujours  déterminé  notre  position  avec  la  plus  grande 
sûreté,  —  j'ai  pu  le  constater  par  mes  observations, 
—  cl  qu'il  a  conduit  MarieUe  avec  beaucoup  d'ha- 
bileté dans  les  différents  poris  où  je  désirais  relâ- 
cher. 

Le  salaire  d'un  pilote  expérimenté  est,  pour  le 
trajet  de  Suez  à  Aden  et  pour  les  ports  de  la  mer 
Rouge,  de  40  à  50  thalers  (Maria-Thérésia)  par 
mois. 

Le  25  février,  vers  minuit,  le  vent  du  Nords'étant 
élevé,  je  mis  immédiatement  à  la  voile.  Je  passais 
le  lendemain  soir  devant  le  phare  de  Djobùl,  et 
entrais  en  pleine  mer  Rouge.  A  l'aube,  devant  les 
rochers  qu'on  appelle  les  Frères,  nous  filions  à  pleines 
voiles,  9  milles  à  l'heure.  Quand  la  mer  est  haute, 
on  aperçoit  à  peine  ces  îlots  à  un  mille  de  distance, 
et  s'il  fait  nuit  il  est  prudent  de  prendre  une  direc- 
tion plus  à  l'Est. 

Je  ne  veux  pas  vous  ennuyer  des  détails  de  mon 
livre  de  bord.  Je  veux  seulerûeut  en  extraire  pour 
vous  quelques  brèves  remarques  sur  la  navigation 
à  la  voile  dans  la  mer  Rouge. 

Si  l'on  veut  bien  considérer  que  j'ai  fait  ce  voyage 
avec  un  petit  schooner    dans  la  saison  la  moins  fa- 
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Torable,  que  j'ai  rencontré  pendant  de  nombreux 
jours  des  vents  contraires,  que,  par  suite,  j'ai  par- 
couru la  mer  Rouge  de  l'est  à  l'ouest,  que  constam- 
ment, pendant  tout  le  cours  de  cette  navigation, 
j'ai  eu  la  sonde  à  la  main  et  le  pilote  à  mes  côtés, 
ou  ne  refusera  pas  de  me  concéder  que  j'ai  été  à 
même  de  me  former  une  opinion  sérieuse  sur  la 
navigation  à  voiles  dans  la  mer  Rouge. 

Pour  le  gros  du  public,  et  même  pour  beaucoup 
de  marins  qui  ne  connaissent  pas  cette  mer,  c'est 
une  opinion  répandue  qu'elle  est  excessivement 
dangereuse  en  raison  de  l'inégalité  de  ses  fonds,  de 
rescifs  et  de  bancs  de  sable. 

Cette  question  doit  être  examinée  à  deux  points 
de  vue.  Il  faut  distinguer  si  le  navire  à  voiles, 

Traverse  seulement  la  mer  Rouge  pour  gagner 
l'océan  Indien, 

Ou  s'il  doit  exclusivement  naviguer  dans  la  mer 
rouge  et  en  visiter  les  ports. 

Dans  le  premier  cas,  la  navigation  —  pour  les  bâ- 
timents à  voiles  —  n'est  pas  plus  dangereuse  dans 
la  mer  Rouge  que  dans  toute  autre  mer;  il  faut 
seulement  observer  minutieusement  sa  route,  surtout 
pendant  la  nuit,  et  donner  peu  de  voiles.  Tout  ca- 
pitaine qui  aura  effectué  cette  traversée,  reconnaîtra 
comme  moi  l'existence,  depuis  l'entrée  de  la  mer 
Rouge  jusqu'au  20" N,  d'un  chenal  parfaitement  libre, 
large  de  120  à  180  milles  anglais,  et  profond  deoOO 
brasses  en  moyenne.  C'est  dans  ce  chenal  que  sont 
situés  les  Frères  sous  le  26''ît2'  N.  et  Dadalus  sous 
le  24''o6'  N.  Mais  loin  d'être  un  danger,  ces  deux 
écueils  sont  plutôt,  pour  le  marin,  des  indicateurs 
utiles.  A  partir  du  20°.  la  largeur  de  ce  chenal  si 
sûr  se  réduit  à  80  et  même  à  60  mille  anglais.  Nous 
avions  atteint  ces  parages  quand  un  violent  vent  du 
sud  força  Mariette  a  louvoyer  pendant  quelquesjours 
par  des  nuits  obscures,  sans  lune.  Mais  nous  ne 
fumes  pas  inquiets  :  le  pilote  nous  affirmait  que 
nous  ne  courions  aucun  danger,  et  les  sondages 
réitérés  que  nous  opérions  de  jour  et  de  nuit  nous 
donnaient  la  certitude  qu'aucune  irrégularité  sensi- 
ble n'existait  dans  les  fonds  du  chenal.  Nos  consta- 
tations des  profondeurs  s'accordent  d'une  manière 
surprenante  avec  les  sondages  cotés  sur  l'excellente 
carte  marine  de  Moresby,  et  je  partage  entièremeut 
l'avis  du  capitaine  de  notre  Mariette,  homme  prati- 
que s'il  en  fût,  qu'un  voyage  dans  la  mer  du  Nord 
ou  dans  la  Manche  présente  beaucoup  plus  de  dan- 
gers que  la  traversée  de  la  mer  Rouge. 

Il  n'en  est  pas  de  même  pour  un  voilier  qui  veut 
visiter  les  différents  ports  de  la  mer  Rouge.  Ce 
n'est  qu'avec  la  plus  grande  circonspection  qu'il 
doit,  en  tout  temps,  s'approcher  des  côtes  à  une 
dislance  moindre  de  12  milles  anglais.    S'il  s'enga- 


geait par  des  vents  défavorables  dans  le  chaos  de 
Massoua,  ou  s'il  tentait  de  gagner  un  port  sans 
l'assistance  d'un  pilote,  ce  serait  presque  courir  à 
une  perte  certaine. 

Ceux  qui  m'ont  traité  d'optimiste,  avaient  comparé 
mon  projet  au  but  des  trafiquants  qui  fréquentent 
la  mer  Rouge  dans  des  barques  arabes,  et  en  font 
un  tableau  effrayant.  Ces  barques  fuient  la  pleine 
mer  et  se  tiennent  le  plus  qu'elles  peuvent  entre 
les  lies,  les  rochers  et  les  côtes,  tandis  qu'un  bon 
navire  à  voiles  ne  doit  jamais  abandonner  le  che- 
nal. Peut-être,  s'il  veut  doubler  Bab-el-Mandeb, 
renconirera-t-il  des  vents  contraires;  mois  alors,  il 
a  deux  ressources  :  louvoyer  ou  entrer  à  Moka. 

J'ai  recueilli,  sur  les  vents  dominant  dans  la  mer 
Rouge,  des  renseignements  précis  que  je  vous  en- 
verrai à  la  première  occasion  sûre.  En  attendant, 
dans  l'intérêt  des  capitaines  des  voiliers  qui  auraient 
l'intention  de  nous  suivre  sur  cette  route  si  nou- 
velle, voici  quelques  règles  générales  que  je  re- 
commande dès  aujourd'hui  à  toute  leur  attention. 

I.  La  saison  favorable,  pour  faire,  du  Nord  au 
Sud,  la  traversée  de  la  mer  Rouge,  se  limite  aux 
mois  de  juin,  juillet,  août  et  septembre.  Mon  pilote 
affirme  que,  pendant  ces  quatre  mois,  il  a  fait  très- 
facilement  de  nombreux  voyages  de  Suez  à  Aden, 
sur  des  barques  arabes,  souvent  en  moins  de  12 
jours,  et  au  plus  en  14  jours. 

II.  La  meilleure  saison  pour  venir  de  Bab-el- 
Mandeb  vers  Suez,  dure  de  novembre  à  mars.  Le 
voilier  qui  ,  dans  ces  mois,  se  rendra  du  Sud 
dans  la  mer  Rouge,  peut  compter  sur  un  vent  frais 
du  Sud  jusqu'à  Djeddah. 

III.  De  Djeddah  jusqu'à  la  latitude  de  Dadalus, 
régnent  des  vents  de  mer  et  de  terre  ;  plus  loin, 
règne  le  vent  du  Nord,  à  l'exception  des  jours  oii 
le  changement  de  lune  et  la  pleine  lune  amènent 
un  vent  frais  du  Sud,  comme  nous  l'avons  dit  plus 
haut. 

IV.  Le  voilier  qui  serait  forcé  d'entreprendre  le 
voyage  de  Suez  à  Aden  dans  la  saison  défavorable, 
c'est-à-dire  de  décembre  à  mars,  ne  mettrait  pas 
moins  de  trentt-deux  jours  à  effectuer  cette  traver- 
sée aussi  difficile  alors,  pour  ne  pas  dire  dange- 
reuse, qu'elle  l'est  peu  en  été. 

Par  contre,  le  trajet  de  Bab-el-Mandeb  à  Suez, 
pendant  la  saison  défavorable,  c'est-à-dire  de  juin  à 
septembre,  n'exigerait  pas  moins  de  trente  à  trente- 
six  jours. 

Y.  Pendant  quelques  jours,  au  temps  de  la  pleine 
lune  et  du  changement  de  lune,  de  môme  que  dans 
le  golfe  de  Suez  le  vent  du  Nord,  qu'  y  domine,  est 
remplacé  par  le  vent   du  Sud,  de  même  au  sud  de 
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Bab-el-Mandeb,  le  vent  du  Sud,  vent  dominant 
liendanl  les  mois  d'hiver,  est  remplacé  par  le  vent 
du  Nord. 

Je  dois  noter  ici  un  point  important,  [c'est  que 
pendant  tout  notre  voyage  à  partir  de  Dadalus,  nous 
avons  tenu  le  côté  Asie,  et  que  Jà,  malgré  le  vent 
du  sud  dominant,  nous  avons  trouvé  un  courant  fa- 
vorable vers  le  sud-est  jusqu'à  Moka.  J'ajouterai,  à 
litre  de  simple  indice  pour  nos  marius  d'Europe, 
que  les  indigènes  évitent  le  plus  qu'ils  peuvent  le 
coté  Afrique. 

En  définitif,  d'après  les  informations  multiples 
que  j'ai  recueillies  près  des  marins  du  pays,  infor- 
mations qui  concordent  avec  mes  propres  observa - 
lions,  je  suis  arrivé  à  cette  opinion  que  la  direction 
des  vents,  dans  la  mer  Rouge,  est  loin  d'être  aussi 
incertaine  qu'on  l'admet  généralement,  et  qu'elle 
dépend  de  la  mousson  de  l'océan  Indien. 

La  mousson  du  nord-est  qui,  de  novembre  à  mars, 
souffle  de  l'océan  Indien  dans  le  golfe  d'Aden,  pé- 
nètre par  la  porte  si  étroite  de  Périm,  et  alors  deve- 
nue vent  du  sud,  balaie  la  mer  Rouge  jusqu'à 
Itjcdda,  où  le  vent  du  nord  Egyptien  lui  barre  le 
passage  et  l'abat  insensiblement.  Puis,  quand,  au 
mois  d'avril,  la  mousson  du  sud-ouest  commence  à 
s'élever  dans  l'océan  Indien,  le  vent  du  nord  qui 
souflle  de  Suez  traverse  à  son  tour  la  porte  de  Pé- 
rira et  se  fait  sentir  jusqu'à  Bab-el-Mandeb. 

Mes  observations  météorologiques  confirment  ex- 
pressément cet  exposé.  Elles  ne  vous  laisseront  au- 
cune incertitude  au  sujet  de  la  température  et  des 
vents  auxquels  on  doit  s'attendre  en  cette  saison. 

Et  maintenant,  quelques  mots  de  notre  voyage. 
{La  suite  prochainement.). 


LA  REPRISE  Dn  TRAVAIL  EN  FRANCE. 

La  plupart  de  nos  métiers  de  soieries  sont  ac- 
tuellement occupés. 

Ceux  de  la  campagne  sont  presque  tous  chargés 
de  chaînes,  et  l'on  sait  qu'ils  sont  aujourd'hui  trois 
fois  plus  nombreux  que  ceux  de  la  ville.  Sur  MO 
mille  métiers  environ,  relevant  de  la  fabrique  lyon- 
naise, plus  de  80,000  sont  disséminés  dans  les  cam- 
pagnes environnantes  du  Lyonnais,  du  Bugey,  du 
Dauphiné,  de  la  Savoie  etmcmeplus loin,  auxquelles 
la  rivalité  étrangère  l'a  contrainte  d'aller  demander 
le  bon  marché  de  la  main-d'œuvre  et  l'emploi  de 
l'orccs  motrices  économiques.  Ou  compte  à  peine, 
ifitrà  nuiros,  23  à  28,000  métiers  consacrés  aux  ar- 
lirU's  qui  demandcDl  le  plus  de  soins  et  d'ha- 
iiilelé. 


Quant  à  ces  derniers,  il  en  est  aussi  très-peu 
d'inactifs;  il  suffit  pour  s'en  convaincre  de  parcou- 
rir quelques-unes  des  rues  de  la  Croix-Rousse,  ce 
quartier  classique  du  tissage  'des  soieries  à  Lyon. 
Enfin  nos  tisseurs,  généralement  satisfaits  de  l'aug- 
mentation de  salaire  qu'ils  ont  obtenue  au  commen- 
cement de  l'année  dernière,  augmentation  qui  s'est 
traduite  par  2o  pour  100  en  moyenne,  ne  se  plai- 
gnent pas.  Le  chômage  a  à  peu  près  complètement 
disparu. 

La  situation  actuelle  de  la  fabrique  lyonnaise, 
sans  pouvoir  être  rapprochée  de  l'activité  exception- 
nelle de  certaines  époques,  qui  fait  prolonger  la 
journée  du  travail  jusque  bien  avant  dans  la  nuit, 
est  donc  néanmoins  satisfaisante.... 

Il  y  a  ,'oin  de  cet  exposé  vrai  de  l'état  indus- 
triel de  noire  cité  au  tableau  fantaisiste  que  cer- 
taines feuilles  parisiennes  se  sont  plu  à  faire  de 
Lyon,  en  le  représentant  comme  livré  à  l'anarchie 
et  à  l'insurrection.  Ce  n'est  pas  à  dire  que  tout  aille 
pour  le  mieux  dans  le  meilleur  des  mondes  possibles, 
mais  on  travaille  à  Lyon. 

(Journal  de  Lyon.) 


L'EGYPTE,  L'INDE,  L'INDO- CHINE  ET  LA  CHINt. 

(Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  G,  13,  22,  27  juillet, 
3,  lO,  17,  26  août  et  7  septembre  1871.) 


C'est  au  Père  Roy,  curé  à  Sainte-Marie,  qu'on  doit  l'em- 
ploi de  ces  nouveaux  procédés  ;  il  est  secondé  par  madame 
Berne,  qui  a  appris  à  dévider  la  soie  d'une  ouvrière  que 
l'admiuLstration  avait  fait  venir  du  Midi,  mais  qui  a  du 
quitter  la  colonie. 

Le  Père  Roy  obtient  ses  cocons  des  provinces  chrétiennes 
de  l'intérieur,  il  les  fait  étouffi-r  par  nos  procédés  qu'il  a 
fallu  modifier  pour  le  chauffage  au  bois  au  lieu  du  charbon, 
il  y  aura  bientôt  une  quarantaine  de  tours  tenus  par  des 
jeunes  fdles  annamites,  et  en  outre  du  progrès  qu'il  apporte 
à  la  fdature,  il  a  encore  le  mérite  de  donner  un  travail 
régulier,  travail  essentiellement  moral  sous  la  direction  des 
chères  sœurs  et  qu'on  ne  saurait  trop  encourager. 

Les  premières  soies  ont  été  envoyées  en  France,  on  en 
connaîtra  bientôt  leur  valeur.  Elles  sont  très-brillantes, 
mais  avec  d'aussi  petits  cocons  il  est  difficile,  si  cela  n'est 
pas  même  impossible,  d'entretenir  constamment  les  dix  fils 
réunis  par  la  fdeuse. 

ludig^o. 

On  cultive  en  Cochinchine  l'indigotier  dans  les  mêmes 
terrains  d'alluvion  que  le  mûrier  où  il  croît  avec  la  même 
rapidité,  et  on  peut  en  faire  jusqu'à  trois  récolles  par  an, 
((,'  qui  n'a  lieu,  ni  à  Java,  ni  au  Bciigale  même. 

L'indigotier  en  Cochinchine  s'élève   à  la    hauteur  de   3 
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pitds  à  3  pieds  1/2.  J'ai  importé  de  Java  dans  la  colonie 
un  indigotier  beaucoup  plus  grand  et  qui  s'élève  jusqu'à 
6  pieds;  ces  graines  précieuses  m'ont  été  obligeamment  of- 
fertes par  M.  Krajinbrinck  à  sa  propriété  de  Krawang, 
et  le  Comité  agricole  de  Saigon  s'est  empressé  de  distribuer 
ces  graines  qui  étaient  dans  un  parfait  état  de  croissance  à 
mon  départ. 

L'indigo  préparé  par  les  Annamites  et  selon  la  méthode 
chinoise,  c'est-à-dire  par  l'infusion  des  feuilles  avec  addition 
d'une  certaine  quantité  de  chaux,  est  à  l'état  demi-liquide  ; 
il  n'a  aucun  mérite  et  ne  pourrait  même  se  vendre  en 
Europe  ;  cependant  les  exportations  de  cette  teinture  pour  la 
Chine  et  Siam  sont  des  plus  considérables,  son  prix  est  de 
3  livres  sterling  le  picul. 

Le  climat,  le  terrain  et  les  tendances  de  l'Annamite  à 
adopter  de  préférence  du  travail  peu  pénible  offrent  un 
avantage  particulier  à  la  Cochinchine  pour  une  extension 
considérable  à  donner  à  cette  plante  et  à  la  teinture.  L'in- 
digo enfin  qui  serait  préparé  par  des  manufacturiers  intel- 
ligents deviendrait  en  peu  de  temps  un  objet  de  la  plus 
importante  exportation  pour  les  marchés  d'Europe. 

L'indigo,  comme  on  le  sait,  est  une  matière  industrielle 
de  premier  ordre,  et  mérite  par  conséquent  l'attention  de 
notre  commerce. 


11  y  a  d'immenses  forêts  en  Cochinchine,  qu'il  ne  m'a 
pas  été  permis  d'explorer  ;  j'ai  seulement  pu  voir  celles  qui 
environnent  les  rapides  en  haut  des  rivières  de  Saïgon  et 
de  Bien-hoa,  et  aussi  celles  de  la  province  d'Hatien. 

Dans  ces  forêts,  rapprochées  des  fleuves,  une  exploitation 
sans  aucune  règle  a  été  faite  depuis  des  siècles,  et  les 
essences  de  bois  durs  ont  presque  totalement  disparu  et  ont 
servi  sans  doute  aux  constructions  des  jonques  et  des  nom- 
breuses pirogues  si  solides  et  toutes  creusées  dans  un  seul 
morceau,  aux  tombeaux  creusés  de  la  même  manière. 
L'exportation  de  ces  beaux  bois  se  fait  encore  chaque  jour 
à  la  Chine  pour  la  fabrication  de  ces  beaux  meubles,  de 
ces  sculptures  sur  bois  dur  qu'apprécient  tant  les  étran- 
gers. 

il  ne  reste  donc  plus  maintenant  que  des  essences  de 
bois  tendre.s,  par  exemple  le  Jao,  duquel,  par  une  incision 
au  pied  de  l'arbre,  on  obtient  de  l'huile,  etc.,  et  encore 
ces  arbres  sont  espacés  les  uns  des  autres,  à  d'assez  grandes 
distances,  mais  les  bambous  ont  pris  bientôt  le  dessus,  et 
cet  arbre  si  utile  à  la  Chine  paraît  avoir  trouvé  dans  notre 
Cochinchine  le  sol,  le  climat  qui  lui  convient  le  mieux.  11 
y  atteint  des  preportions  surpi-enantes  et  forme  des  massifs 
de  verdure  qu'on  ne  cesse  d'admirer. 

On  peut  consulter  du  reste  à  l'exposition  permanente  de 
nos  colonies,  une  collection  assez  complète  réunie  par  les 
soins  de  M.  Pierre,  dont  j'ai  déjà  eu  occasion  de  parler  à 
l'article  Riz  ;  assurément  cette  collection  au  point  de  vue  de 
la  science  a  un  grand  mérite.  Il  a  manqué  jusqu'alors  une 
note  explicative  sur  la  valeur  de  ces  bois,  et  j'espère  pou- 
voir remplir  celte  lacune  à  mon  arrivée  en  France. 

On  sait  la  durée  de  ces  bois  pour  les  constructions  na- 
vales; pour  en  donner  une  idée  je  dirai  seulement  qu'il  y 
a  à  Saïgon  le  navire  John  Bright  qui  a  27  ans  de  naviga- 


tion, Y  Anna  Maria  qui  en  a  39,  et  les  assurances  acceptent 
les  risques  de  premier  ordre  sur  ces  navires. 

Arachides. 

Cette  plante  croît  et  est  cultivée  en  Cochinchine,  dans 
les  terrains  sablonneux  appelés  par  les  Annamites  jongs  ; 
l'aspect  des  champs  d'arachides  ressemble  à  celui  de  nos 
jeunes  luzernes. 

Les  Cochinchinois  cultivent  l'arachide  pour  en  extraire 
l'huile  qui  sert  à  leur  alimentation,  ils  mangent  aussi  ces 
tubercules  grillés  et  les  Chinois  en  emportent  beaucoup 
pour  les  mêmes  usages. 

Les  arachides  placés  à  bord  des  navires  en  greniers,  ar- 
riveraient rances  en  France,  ce  qui  produirait  tout  au  plus 
de  l'huile  propre  à  la  savonnerie  ;  je  pense  qu'il  faudrait  à 
Saïgon  placer  l'huile  fraîche  d'arachide  dans  des  estagnons 
de  fer-blanc  bien  soudés,  car  les  vases  de  terre  de  Cochin- 
chine sont  trop  poreux. 

On  sait  que  l'huile  d'arachide  se  fabrique  en  grande 
quantité  à  Marseille  qui  tire  ses  fruits  de  la  côte  occiden- 
tale d'Afrique.  Cette  huile  est  très-appréciée  à  Paris,  et  on 
la  préfère  souvent  à  l'huile  d'olive  généralement  du  double 
de  prix,  à  cause  de  son  goût  de  fruit  qui  ne  plaît  pas  à 
tout  le  monde. 

11  y  a  des  terrains  considérables  et  incultes  en  Cochin- 
chine propres  à  la  culture  des  arachides,  comme  par 
exemple  dans  les  hauts  de  la  rivière  de  Saïgon  et  aussi  de 
Bien-hoa. 

China-^rass  oa  ma  de  la  Chine. 

Le  china-grass,  '.puisqu'il  est  généralement  dénommé 
ainsi  dans  le  commerce,  est  le  produit  de  l'urtica  nivea, 
dont  les  plaines  de  Baria  et  de  Longthank  sont  couvertes 
et  où  cette  plante  croît  à  l'état  sauvage. 

La  culture  n'est  pas  encore  très-répandue  dans  le  pays, 
et  son  produit  en  est  relativement  plus  élevé  qu'à  Siam  et 
en  Chine  ;  ici  le  prix  est  de  9  livres  sterling  le  picul. 

L'urtica  nivea  est  maintenant  acclimatée  en  France,  elle 
se  reproduit  de  graines,  mais  les  Cochinchinois  préfèrent 
l'emploi  d'éclats  de  racines  qui  produisent  des  récoltes  plus 
précoces  et  des  brins  plus  vigoureux. 

Un  terrain  profond  et  humide  con\ient  mieux  à  ce  tex- 
tile, cependant  il  croit  également  bien  dans  des  terrains 
pierreux  et  salpêtres,  et  l'urtica  nivea  réussirait  peut-être 
avec  addition  d'un  peu  de  terre  sur  les  nombreux  monti- 
cules de  pierres  qu'on  aperçoit  dans  nos  vignobles 
en  Champagne  et  ailleurs;  ce  serait  un  moyen  de  les 
utiliser. 

Ici,  celte  plante  rapporte  sans  beaucoup  de  soin  pendant 
5  ou  6  ans,  elle  donne  jusqu'à  trois  recolles  par  an  et  la 
fdasse  de  la  première  coupe  est  plus  grossière  et  moins 
soyeuse  que  les  autres. 

Poivre  noir. 

La  culture  du  poivre  noire,  prot>^gée  qu'elle  est  par  l'ad- 
mission en  franchise  des  droits  en  Fiance  par  navires  directs, 
que  lui  accorde  la  loi  de  mai  \  8G3,  tend  en  Cochinchine  à 
prendre  une  certaine  extension. 
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Ainsi  la  province  d'Hatien  que  j'ai  visitée  et  qui,  l'année 
derniôre,  n'avait  que  88  hectares,  en  a,  cctteannée,  133 en 
plein  rapport. 

Ces  cultures  sont  généraleninnt  placées  mts  la  base  des 
montagnes  bordant  la  mer;  le  sol  y  est  rocailleux  avec 
mélange  de  terres  d'alluvion  et  profond ,  la  plante  grimpe 
après  des  perches  hautes  de  deux  incires  environ,  qu'elle 
garnit  complètement  de  leuillage  et  de  grappes  très-rap- 
procliées.  Le  poivre  d'Hatien  a  une  apparence  grisâtre  que 
lui  donnent  sans  doute  les  eaux  salines  si  rapprochées  de 
la  mer,  ce  qui  n'enlève  rien  à  sa  qualité;  le  poivre  des 
autres  provinces  et  du  Cambodge  est  plus  noir. 

Nos  poivres  de  Cochinchinc  sont  trè.s-appréciés  en  France 
ils  sont  préférés  à  ceux  venant  de  Singapore  qui  ont  passé 
par  plusieurs  mains,  depuis  Sumatra,  Pinang,  et  sont  fal- 
sifiés, mouillés  même  par  les  Chinois,  ce  qui  lais.se  à  l'arri- 
vée en  France  de  10  à  12  0/0  de  perte  ;  les  nôtres  ont 
échappé  et  échapperont  sans  doute  encore  à  ces  manœuvres 
frauduleuses. 

Les  Annamites  donnent  de  grands  soins  à  la  culture  des 
champs  de  poivriers  qui  sont  bien  entretenus,  sans  herbes 
ni  plantes  parasites.  On  calcule  qu'il  faut  seulement  33 
pieds  pour  produire  un  picul,  soit  G2  kil.  1/2  de  poivre.  1 
hectare  de  poivriers  ne  contient  pas  plus  de  1,200  pieds  qui 
dans  de  bonnes  conditions  donnent  35  à  40  piculs  de 
poivre. 

Le  poivre  épuise  promptementla  terre  dont  on  doit  chan- 
ger les  cultures;  à  Pinang  et  à  Singapore  les  poivriars  ne 
rapportent  presque  plus  rien,  les  nouvelles  plantations  ne 
réu.ssissent  plus,  les  plans  sont  chélifs  et  rabougris,  Suma- 
tra a  seul  le  privilège  d'avoir  conservé  de  bonnes  terres.  La 
Cochinchine  et  le  Cambodge  ont  de  vastes  terrains  incultes 
et  sont  très-propres  à  cette  culture. 

Ce  qu'il  y  a  de  remarquable,  c'est  que  la  vigne  sauvage 
pousse  très-bien  dans  les  terrains  à  poivriers,  aussi  j'ai  pu 
cueillir  d'énormes  grappes  de  raisins  rouges  dont  les  ceps 
de  vigne  enlaçaient  de  grands  arbres;  ce  raisin  est  d'abord 
agréable  au  goût,  mais  bientôt  il  pique  la  langue  à  l'égal 
du  poivre.  Il  n'est  pourtant  pas  douteux  que  nos  raisins 
chasselas  réussiraient  à  Hatien  et  seraient  très-appréciés  des 
habitants  de  Saigon  comme  aussi  de  Singapore,  que  nos 
maraîchers  chinois  entretiennent  déjà  de  légumes  frais. 

Canue  à  sucre. 

La  canne  à  sucre  est  cultivée  dans  toutes  les  parties  de  la 
Cochinchine,  et  les  Annamites  qui  ont  con.siamment  les 
mâchoires  occupées  à  chiquer  le  bétel,  trouvent  encore  le 
moyen  de  mâcher  le  jus  des  cannes  à  sucre. 

C'est  dans  la  province  de  Bien-hoa  qu'on  peut  voir  la 
canne  à  sucre  cultivée  par  centaines  d'hectare.s,  et  c'est 
dans  cette  belle  et  riche  province  que  deux  sucreries,  l'une 
de  Maurice,  l'autre  de  Hong-kong,  vont  commencer  par  les 
nouveaux  procédés,  le  broiement  des  cannes,  travail  qui 
jusqu'alors  était  fait  par  des  cylindres  de  bois  et  si  impar- 
faitement par  les  Annamites. 

On  cultive  en  Cochinchine  plusieurs  espèces  de  cannes, 
la  violette  dite  de  Java  et  la  blanche.  L'administration  en 
a  fait  venir  aussi  de  Bourbon  et  elle  a  réussi  à  merveille. 


L'Annamite  n'entend  rien  absolument  à  la  culture  de  la 
canne  et  au  lieu  de  placer  en  terre  les  morceaux  de  cannes 
à  deux  et  trois  yeux  bien  espacés,  il  place  une  canne  entière 
dans  son  sillon;  il  en  résulte  la  sortie  d'une  infinité  de 
cannes  maigres  et  chétives  et  qui  n'atteignent  pas  à  la  moi- 
tié de  la  hauteur  voulue;  comme  on  le  pense,  elles  pro- 
duisent beaucoup  de  verdures,  qui  servent  à  la  nourriture 
des  buffles,  etc.,  et  cela  au  détriment  de  la  matière  sac- 
charine. 

J'abrège,  Monsieur  le  Miuiïlre,  ce  rapport;  connue  je  l'ai 
dit  plus  haut,  je  remets  à  un  autre  instant,  pour  parler 
des  produits  .secondaires  de  notre  colonie,  comme  des  huiles 
de  coco,  noix  d'azeck,  gommes  et  stick-laques,  borax,  ben- 
join, assa-fœtida,  cannelle,  anis  étoile,  cardamone,  cire, 
rotins,  cuirs,  cornes,  os,  etc. 

C'est  à  noire  commerce  à  bien  comprendre  l'importance 
de  notre  conquête,  à  poi'ter  ses  yeux  vers  ces  riches  con- 
trées, et  en  songeant  à  la  position  admirable  occupée  par 
la  basse  Cochinchine,  notre  nouvelle  colonie,  qui  se  trouve 
placée  au  centre  du  commerce  immense  de  la  Chine  et  du 
Japon,  à  mettre  à  profit  ses  produits  si  variés,  si  abondants, 
comme  le  riz,  par  exemple,  qui  seul  et  à  un  moment 
donné  de  manque  de  récolte  des  contrées  environnantes, 
peut  faire  la  fortune  de  la  colonie. 

Maintenant  que  nos  expéditions  lointaines  et  coûteuses 
sont  terminées,  et  que  nos  armes  ont  replacé  à  son  réel 
rang  le  nom  de  la  France,  maintenant  que  des  traités  de 
commerce  sont  conclus,  que  nous  avons  des  lignes  admira- 
bles de  navigation  à  vapeur;  quand  une  de  nos  banques, 
déjà  célèbre,  étend  ses  ramifications  sur  les  principaux 
marchés  ;  quand  enfin  nous  avons  percé  des  isthmes,  nous 
ne  devons  pas  laisser  tant  de  fortune  aux  étrangers,  il  faut 
que  la  France  songe  enfin  à  reprendre  sa  place  dans  le  com- 
merce du  monde,  qu'elle  se  place  au  rang  qui  lui  est  dû 
par  les  produits  de  son  sol  et  les  productions  si  variées  de 
nos  belles  industries. 

11  tant  que  les  capitaux  reprennent  enfin  confiance,  et 
au  lieu  de  passer  sous  forme  d'actions,  de  souscriptions  dans 
les  mains  de  l'étranger  que  nous  enrichissons,  ne  craignent 
plus  de  venir  donner  leur  essor  à  notre  commerce,  où  ils 
trouveront,  dans  les  mains  d'hommes  probes,  actifs  et  intel- 
ligents, un  emploi  beaucoup  plus  certain,  un  rapport  plus 
rémunérateur. 

Le  commerce  de  Saigon,  comme  on  l'a  vu,  est  déjà  con- 
sidérable; il  est  en  premier  lieu  entre  les  mains  desChinois, 
puis  des  Anglais,  des  Allemands  et  des  Américains. 

Les  Chinois  habitent  la  ville  de  Chalen,  à  six  kilomètres 
de  Saïgon,  sur  l'arroyau  chinois;  on  en  compte  environ 
•iO,000;  ce  sont  eux  qui  accaparent  la  plus  grande  partie 
des  denrées  de  la  colonie  ;  infatigables,  ne  redoutant  pas 
l'ardeur  du  soleil  tropical,  on  les  rencontre  partout,  dans  les 
campagnes,  sur  les  fleuves,  etc.,  etc.  Comme  on  le  sait,  le 
Chinois  est  économe,  il  vit  de  peu  et,  par  conséquent,  peut 
faire  une  rude  concurrence  aux  étrangers;  mais  par  l'éta- 
blissement d'industries  diverses  dans  l'intérieur,  comme 
sucreries,  indigoteries,  filatures  de  soie,  tanneries,  etc., etc., 
on  peut  ariiver  à  empêcher  cette  prépondérance  qui  les  fait 
racindre  un  peu  dans  les  affaires,  comme  aussi  par  les  ins- 
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pecteurs  que  nous  avons  sur  chaque  grand  marché,  et  qui 
trouvent  les  Chinois  moins  faciles  à  gouverner  que  les  An- 
namites, ce  qui  est  possible;  mais  on  ne  tient  pas  assez 
compte  aux  Chinois  des  services  qu'ils  rendent  à  Saigon 
dans  dififércntes  branches  d'industries,  comme  par  exemple, 
celle  du  bâtiment.  C'est  à  des  Chinois  qu'appartiennent  bon 
nombre  de  grandes  maisons;  ce  sont  les  Chinois  qui  cons- 
truisent des  quartiers  entiers,  et  enfin  on  est  surpris  de  voir 
l'impulsion  que  ce  peuple  de  travailleurs  imprime  aux  af- 
faires, dans  les  colonies  où  il  arrive. 

Il  faut  donc  encourager  l'émigration,  et  prmcipalement 
les  agriculteurs  du  Faulvien,  qui,  en  peu  d'années,  pour- 
raient défricher  les  immenses  terrains  incultes,  mais  si 
fertiles,  de  noire  colonie,  et  en  feraient  promptement  une 
colonie  d'une  grande  importance  pour  ses  exportations. 

Les  maisons  anglaises,  si  bien  placées,  tenant  en  main 
de  grands  capitaux,  ayant  des  succursales  dans  beaucoup 
d'endroits,  et,  par  conséquent,  très-bien  renseignées  sur  les 
fluctuations  des  prix  des  denrées  sur  les  divers  marchés, 
font  de  grandes  affaires,  comme  aussi  les  maisons  alle- 
mandes, dont  le  commerce  prend  chaque  jour  un  grand 
développement  et  qui  était  à  peine  connu  il  y  a  vingt- 
cinq  ans. 

Le  commerce  français  n'est  jusqu'à  présent  repré- 
senté dans  l'important  commerce  des  exportations,  des 
affrètements  de  navires,  etc.,  que  par  les  quatre  maisons 
qui  sont  Mil.  Denis  frères,  M.  Dolphin  Henri,  MM.  Lafond 
frères  et  M.  Ed.  Renard  et  C«.  Cette  dernière,  que  j'ai 
fondée  dès  l'origine  de  la  colonie,  est  la  première  qui  ait 
établi  des  machines  à  décortiquer  le  riz,  à  l'instar  de  celles 
établies  à  Rangoon,  à  Bankok. 

Les  Messageries  impériales  ont  à  Saigon  un  magnifique 
établissement  qui  a  des  constructions  très-importantes  et 
qui  font  grand  honneur  à  nos  ingénieurs;  de  son  côté,  le 
Gouvernement  fait  fairc'un  palais,  fait  combler  des  canaux; 
et  bientôt  la  place  Rigault  de  Genouilly  sera  l'endroit  où 
se  réunira  le  beau  monde  de  Saigon,  et  où  le  soir,  sous 
de  beaux  arbres,  on  pourra  respirer  la  fraîcheur  des 
soirées. 

Nous  avons  encore  à  Saigon  une  excellente  agence  du 
Comptoir  d'escompte,  qui  a  rendu  et  rend  encore  chaque 
jour  de  grands  services  à  notre  commerce;  on  parlait  à 
mon  départ  de  l'arrivée  prochaine  de  deux  établissements 
de  banque  anglaise  de  Hong-Kong. 


BDLIETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARH. 

Nous  n'avons  à  peu  près  rien  à  dire  encore  sur 
les  cours  des  titres  du  Suez  dans  celte  huitaine; 
ils  sont  aujourd'hui  ce  qu'ils  étaient  à  la  fiu  de  la 
semaine  dernière,  et,  au  total,  leurs  évolutions  oui 
été  presque  imperceptibles. 

Les  derniers  cours  des  actions  dans  la  huitaine 
précédente  avaient  été,  au  comptant,  182  50,  180  et 
18o.  A  la  fia  de  cette  huitaine,  ils  ont  été  de  190, 
187  30  et  18o.  A  terme,  le  dernier  cours  a  été 
192  SO;  le  dernier  cours  de  la  huitaine  précédente 
avait  été  18a. 


Les  délégations  ont  subi  la  même  marche  et  les 
cours  eut  à  peine  varié. 

Quant  aux  obligations,  les  premiers  cours  de  la 
huitaine  ont  été  30o  et  307  50.  Les  d3rniers  cours 
du  20  ont  été  307  oO,  307  et  308,  313  ayant  été  le 
plus  haut  cours  atteint  dans  cet  intervalle  de  huit 
jours  et  le  cours  le  plus  bas  ayant  été  303. 

Il  y  a  toutefois  dans  celte  langueur  des  titres  un 
fait  à  remarquer,  c'est  que  les  déports  persislent 
toujours  et  qu'ils  prouvent  à  la  fois  qu'il  y  a  encore 
une  spéculation  à  la  baisse  et  une  grande  rareté 
des  litres.  Nous  répétons  que  nous  savons,  on  effet, 
que  les  actionnaires  ne  se  laissent' plus  surprendre 
par  les  manœuvres  boursières  et  qu'ils  consultent 
beaucoup  plus  le  mouvement  des  recettes  du  Canal 
que  les  mouvements  de  la  Bourse. 

Le  mouvement  du  transit,  quant  à  lui,  continue  à 
marcher  d'une  manière  satisfaisante.  Les  trois  té- 
légrammes, embrassant  une  période  de  vingt  jours, 
du  31  août  au  19  septembre,  ont  déjà  donné  un 
transit  total  de  40  navires,  et  ces  navires  sont  d'un 
tonnage  fort  supérieur  à  ceux  qui  traversaient 
l'Isthme  à  la  même  époque  de  Tannés  dernière. 

On  sait  que  dans  le  mois  d'août,  la  recette  de  la 
Compagnie  s'est  élevée  à  environ  un  million.  Nous 
persistons  à  affirmer  ce  chiffre,  mais  nous  n'avons 
pas  reçu  encore  le  tableau  officiel  de  cette  re- 
celle. 

Quant  à  l'emprunt,  nous  ne  pouvons  encore  don- 
ner aucun  renseignement  positif.  Au  milieu  des 
besoins  financiers  qui,  de  toute  part,  font  appel  au 
crédit  public  dans  des  proportions  énormes,  il  était 
difficile  de  s'attendre  à  un  succès  immédiat  et  com- 
plet. Nous  ne  croyons  pas  en  effet  qu'on  y  soit  arrivé, 
mais  nous  croyons  en  même  temps  que  les  résul- 
tats obtenus  sont  denaluie  à  prouver  qu'an  présence 
des  difficultés  du  moment  le  crédit  de  la  Compagnie 
a  montré  encore  quel  était  son  ressort. 

Nous  aurons  bieulôt  sans  doute  à  faire  connaître 
le  chiffre  atteint.  Nous  croyons  savoir  aussi  que  des 
demandes  des  déparlements  sont  venues  solliciter 
la  prolongation  de  la  souscription.  On  nous  dit  enfin 
que  pour  le  solde  de  l'emprunt  il  y  a  plusieurs 
propositions  faites. 

Nous  ne  rapportons  tous  ces  bruits  que  sous 
notre  responsabilité,  mais  nous  ne  doutons  pas  que, 
dans  la  situation  des  choses,  les  actionnaires  du 
Canal  de  Suez  ne  sachent,  comme  toujours,  se 
grouper  autour  d'une  affaire  qui  représente  pour 
eux  tant  d'intérêt. 


Le  Gérant  provisoire-   Finet. 
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LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉUBGRAmnE. 

Isma/lia,  26  septembre  4  h.  soir. 

Ont  passé  le  Caiial  de   Suez,    deirais    le   19,   les 
navires  : 

Babel,  allant  de  Londres  à  Bassorah. 

Rus.siA,  de  Londres  à  Calcutta. 

Mesopotamia,  de  Londres  à  Baghdad. 

HooGLY,  paquebot-poste  des   Messageries  Maritimes, 

allant  de  Marseille  en  Chine. 
SiîfNAAR,  d'Ismaïlia  à  Suez.  —  Ne  figure  pas  sur  la 

liste  des  navires  en  partance. 
k-LTAN,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  non  mentionné 

sur  la  liste  des  navires  en  partance,  allant  de 

Port-Saïd  à  Djedda. 
Vgar,  non  mentionné  sur  la  liste  des  partances. 
s^oussEREDE,  Idem. 

vMij.iA,  allant  de  Gènes  à  Calcutta. 
JoxGOLA,  non  indiqué  sur  la  liste  des  partances. 
^«'AM,  Idem. 

^RABiA,  paquebol-poste  de  la  Compagnie  Rubaltiuo, 

allant  de  Bombay  à  Gênes. 
>EAGULL,  allant  de  Chine  à  Londres. 

l'EMPRDNT  DE  VINGT  MILLIONS. 
Nous  avons  déjà  donné  quelques  détails  qui  nous 
;ont  personnels  et  ne  peuvent  engager  que  nous- 


mêmes  sur  l'emprunt  émis  par  la  Compagnie  du 
Csnal  de  Suez.  Eu  attendant  la  publication  des  ren- 
seignements officiels,  nous  croyons  pouvoir  donner, 
sous  la  même  réserve,  ceux  qui  sont  à  notre  con- 
naissance. 

La  somme  souscrite  doit  approcher  de  six  millions, 
la  souscription  continue  dans  les  départements,  et 
tous  les  jours  les  correspondants  de  la  Compagnie 
en  annoncent  de  nouvelles.  Indépendamment  de 
cela,  diverses  propositions  sont  faites  à  l'xVdminis- 
tration  supérieure  par  des  financiers  disposés  à 
couvrir,  s'il  y  avait  lieu,  l'appoint  de  l'emprunt. 

Nous  pensons  que  très-prochainement  il  sera  pris 
par  le  Conseil  d'administration  des  résolutions  à  la 
suite  desquelles  sera  indiquée  au  public  l'époque  du 
paiement  successif  des  coupons  arriérés. 


NOnVEAD  SYMPTOME  DD  PROGRÈS  DE  LA  VAPEDfi 
SDR  LA  VOILE- 

Une  correspondance  de  la  Patrie,  datée  de  Lon- 
dres 2o  septembre,  contient  ce  qui  suit  : 

«  L'Amirauté  vient  de  s'adresser  au  commerce 
maritime  pour  effectuer  le  transport  aux  Indes,  d'un 
certain  nombre  de  militaires. 

»  Une  soumission  cachetée,  contenant  les  condi- 
tions offertes,  doit  être  déposée  par  chaque  con- 
current avant  ce  soir. 

»  Ce  transport  devra  être  fait  par  navires  à  vapeur 
exclusivement,  via  Egypte. 

»  Les  transports  de  troupes  et  des  émigrants 
s'effectuent  de  plus  en  plus  par  steamers.  Les  sta- 
tistiques constatent  en  effet  que  le  transport  d'émi- 
grants  et  des  soldats  par  navire  à  voiles  a  une 
influence  fâcheuse  sur  le  chiffre  de  la  mortalité  des 
voy^eurs.  » 
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LH  CANAL  DK  SUES  , 


EXPLOITATION 

RECETTES  COMPAHKl' s    -     AOUT  1870-187) , 


DETAIL  DES   RECETTES  TRIMESTRIELLES. 


AunI  1870. 


Aoùl  1871. 


Service  du  transit. 

Nombre  de  navires 

Recettes  du  transit  de.s  navires 

Nombre  de  barques 

Recettes  des  barques 

Ti-ansport  des  marcliandises 

Transport  des  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Vente  de  terrains  (domaine  commun) 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Recettes  diverses i 

Service  du  télégraphe. 

Recettes  du  service 

Service  des  eaux. 
Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux Fr. 


(i2) 

l,o0.029  06 

1198) 

13.310  20 

4.319  86 

7. -554  58 


•1.032  10 

19.830  98 

762  03 

4.800  30 

6 17  23 


302.532    18 


m 

742.908  78 
(2(10) 

8.32(1  . 

2.247  i3 

2.337  31 

178.032  93 

3.379  (10 

33.872  39 

13.313  19 

707  83 


4.019     .38 


3.003     08 


AtT.MENTATlOX. 


DDirarTinN. 


ilS) 
292.879    72 


178.032  93 

2.327  30 

33.872  39 

707  83 


4.418    43 


993.113    86 


312.839    04 


5.190  20 
2.102  61 
4.917    24 


5.541     49 


819    92 


20.237     36 


Auffmenlation  totale.    ...Fr. 


492.581     68 


Nous  pouYons  aujourd'hui,  grâce  au  tableau  ci- 
dessus,  qui  nous  arrive  i^ar  le  dernier  courrier,  nous 
livrer  à  notre  travail  mensuel  sur  les  recettes  com- 
parées de  1870  et  de  1871. 

Nous  avons  déjà,  dans  Tuu  de  nos  dernière  numé- 
ros, ijrésenté  un  aperçu  incomplet  des  recettes  du 
mois  d'août  1871  et  des  huit  mois  comparés  des 
deus  années  correspondantes. 

Aujourd'hui  nous  avons  les  chiffres  exacts  et 
nous  pouvons  faire  ce  travail  d'une  manière  déli- 
nitive , 

Comparons  d'abord  les  mois  d'août  de  1870  et 
de  1871,  comme  recettes  générales  el  comme  re- 
cettes spéciales  au  transit. 

La  recelte  générale   du  mois   d'août  1870  a   été 


de Fr. 

Celle  d'août  1871  est  de 

Ou  voit  qu'elle  approche  de  très-près 
le  chiffre  d'un  million,  qui  jamais  n'a 
eucore  été  atteint. 

.iugmentalion  totale  pour  août  1871, 


S02.532.18 
993.113.86 


relativement  au  mois  d'août  1870.  Fr. 

Ou  tout  près  de  100  0/0. 

Sur  le  transit  (navires  et  barques,  les 
chiffres  donnent  les  résultats  suivants  : 

Août  1871 ." 

Août  1870 


492.S81.68l 


7S1.228.7 
403.539.21 


I 


Différence  eu  faveur  d'août  1871....     287.089.52 
Ou  62  0/0. 


JOURNAL  MAFIITIME  ET  COMMERCIAL. 


319 


20.909  08 


229.908  4o 


Nous  ne  parlons  pas  du  service  des  marchandises 
et  des  voyageurs,  débris  de  l'ancien  transit  provi- 
soire. 

Mais  nous  nous  arrêterons  davantage  sur  le  ser- 
vice du  domaine. 

Au  mois  d'août  1870  ce  service  avait 
donné Fr. 

Dans  le  mois  d'août  dernier  la  recette 
était  de Fr. 

C'est  là  sans  contredit  un  énorme  accroissement 
entre  les  recettes  comparées  des  deux  mois  corres- 
pondants. 

Examinons  maintenant  les  recettes  générales  com- 
parées pendant  les  huit  premiers  mois  des  deux 
années. 

mo. 

3.406.9<ll  79 
S02.533  18 


Sept  premiers  mois 
Août 


1S7I. 

0.701.592  cil 
993.113  86 


3.969.494  97      6.7û6.706  37 


Augmentation  pour  1871. Fr.     2.787.211  40 
ou  plus  de  70  pour  cent. 

Les  receltes  générales  des  douze    mois    de  1870 
avaient  été  de Fr .     0 .  387 .  20o 

Celles  des  huit  premiers  mois  de  1871 
sont  de 6.7o6.706 


Par  conséquent,  les  recettes  des  huit 
premiers  mois  de  1871  dépassent  les 
recettes,  pour  les  douze  mois  de  1870, 
de Fr.        309. oOI 

Passons  maintenant  à  l'examen  des  recettes 
spéciales  du  transit  (navires  et  barques)  pour  les 
huit  premiers  mois  des  deux  années. 

1870.  IS7L 

2.668.953  77      4.849.743  89 
463.339  26         731.228  78 


Sept  premiers  mois 
Août 


3.132.493  03      3.600.972  67 


Augmentation  en    faveur    de 

1871  de Fr.     2.468.479  64 

ou  environ  79  pour  cent. 

Quant  au  service  du  domaine,  sa  progression  est 
manifeste,  et  il  ne  faut  pas  s'en  étonner,  car  ses 
recettes  n'étaient  qu'à  leur  début  en  1870. 

Les  douzemois  de  1870  ont  donné  Fr.    311 .016    » 

Les   huit    premiers    mois    de   1871 
s'élèvent  à 644.892  48 

Ce  sont  là  les  chiffres  exacts  des  huit  mois  de 
1871  pour  le  domaine,  légèrement  rectifiés  de  109  IV. 
48  c.  sur  ceux  que  nous  avons  donnés  dans  notre 
numéro  du  14  de  ce  mois. 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  LE  CAP  DE  BONNE-ESPÉRANCE. 

Toici  sans  contredit  un  des  résultats  les  plus 
inattendus  qui  aient  été  produits  par  le  Canal  de 
Suez.  Il  aura  rendu  service  à  une  des  contrées  les 
plus  importantes  qui  forment  le  territoire  de  k 
colonie  du  Cap.  L'aveu  en  est  fait  par  un  des  jour- 
naux de  la  colonie,  le  Mercure,  de  Natal,  cité  par  une 
feuille  de  Londres,  le  Méchantes  Marjazinc,  et  enfin 
reproduit  par  notre  Journal  officiel  comme  suit  : 

«  Le  journal  le  Mercure  de  Natal  indique  que  la 
construction  du  Canal  de  Suez  promet  de  grands 
avantages  au  commerce  local  des  charbons.  S'il  est 
vrai  que  l'ouverture  de  l'Isthme  a  complètement 
annulé  les  arrivages  de  charbons  le  long  delà  côte 
du  Cap  et  a  fait  cesser  les  approvisionnements  de 
combustibles  des  navires  et  steamers  qui  doublaient 
le  cap  de  Bonne-Espérance  pour  se  rendre  aux 
Indes,  il  n'en  est  pas  moins  certain  que  le  dépla- 
cement des  approvisionnements  sur  Aden  occasionne 
une  grande  demande  de  charbons,  à  laquelle  Natal 
peut  contribuer  d'une  manière  importante,  si  Natal 
fournit, comme  cela  est  possible,  de  bonnes  qualités. 

»  Les  charbons  indiens  sont  impropres  aux  foyers 
des  steamers,  et  les  charbons  anglais  coûtent  cher 
de  transport  à  Adén.  Les  mines  de  Natal  pourront 
d'autant  mieux  entrer  en  concurrence,  que  leur 
qualité  est  bonne  :  les  briquettes  mêmes  seraient 
avantageusement  cotées.  Natal  gagnera  donc  cer- 
tainement à  l'ouverture  du  Canal  de  Suez.  » 


LA  CIVILISATION  AD  JAPON. 


La  Cloche  du  23  septembre  nous  donne  des  détails 
curieux  sur  les  rapports  du  gouvernement  du  Japon 
avec  les  Européens  et  spécialement  avec  les  Fran- 
çais. Elle  s'exprime  ainsi  : 

«  Les  dernières  dépèches  du  Japon  témoignent 
d'une  amélioration  sensible  des  rapports  entre  le  gou- 
vernement du  Taicoum  et  les  Européens. 

»  Des  concessions  do  mines  de  charbon  ont  été 
faites  à  des  Français  et  à  des  Américains.  L'exploi- 
tation activement  conduite  suffit  déjà  à  la  consora- 
mation  des  bâtiments  à  vapeur  qui  font  escale  à 
Yokohama. 

«  Le  gouvernement  japonais  demande  des  archi- 
tectes français  pour  la  construction  à  Yeddo  de  quar- 
tiers européens  dans  le  style  de  Paris.  » 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE  i 

7   SEPTEMBRE   ISTl. 

PORT  DE                  1 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 
TION 

TONNAOK 

liKl'ART 

DF.STINAÏION 

INDICATIONS 

Achilles 

vapeur 

i.a.'io 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  4  septembre. 

Agostino-Felugo 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Arabia 

vapeur 

763 

Gênes 

Bombay 

à  partir  le  24  octobre. 

Aihenian 

voilier 

Newport 

Mer  Rouge 

parti  le  13  août. 

A  va 

„ 

l.flOi 

Marseille 

» 

à  partir  le  29  octobre. 

Babel' 

„ 

1    113 

Londres 

Bassorah 

parti  le  18  août. 

Bengalese 

s 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Benledi 

„ 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  octobre. 

Bivouac 

„ 

Liverpool 

Bombay 

parti  le  13  septembre. 

Burchard 

,1 

Swansea 

Mer  Rouge 

entré  en  douane  le  1"  .septembre. 

Cambodge 

vapeur 

].(JS"2 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  20  novembre. 

Canton 

» 

1,215 

Londres 

» 

à  partir  le  30  septembre. 

Cbéops 

» 

983 

Liverpool 

» 

à  partir  le  29  septembre. 

City  of  Oxford 

n 

1.490 

.) 

Calcutta 

à  partir  en  octobre. 

Citj  of  Poonah 

l.-i3() 

» 

» 

à  partir  le  28  septembre. 

Crocodile 

.  tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmoutli 

Bombay 

il  partir  le  3  octobre. 

Danube 

vapeur 

561 

Londres 

Japon 

parti  le  16  septembre. 

Diomed 

n 

1.201 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  12  septembre. 

Donnai 

,, 

l.GSi 

Marseille 

D 

à  partir  le  13  octobre. 

Enibleiiope 

„ 

1.2il 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  30  septembre. 

Llniilia 

,) 

Gênes 

)i 

parti  le  12  .septertibre. 

Eniiliano 

„ 

Liverpool 

Manille 

à  partir  le  30  septembre. 

Kupiirates 

tr.  à  vapeur 

3,001 

Portsmouth 

» 

à  partir  le  17  octobre. 

European 

vapeur 

Liverpool 

» 

parti  le  18  septembre. 

Exi-i'lsior 

„ 

898 

Londres 

Calcutta 

parti  le  la  septembre. 

Glendarroch 

,, 

1.289 

,, 

Chine 

en  charge. 

Gordon-Castle 

„ 

,, 

» 

à  partir  en  octobre. 

GoLivern.-gén.-lMyer 

,, 

Glasgow 

Batavia 

parti  le  26  août. 

Hai-Loong 

,, 

Aberdeen 

Hong-Kong 

parti  le  19  septembre. 

Hoogly 

>, 

1.767 

Marseille 

Chine 

parti  le  17  septembre. 

India 

„ 

800 

Gênes 

Bombay 

à  partir  le  24  septembre.     ■ 

Iron-Duke 

corv.cuirass. 

Plymoulh 

Chine  ' 

parti  le  16  septembre. 

Ispaban 

vapeur 

866 

» 

Bombay 

à  partir  vers  le  3  octobre. 

Juiiina 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

» 

à  partir  le  23  novembre. 

Kri.siina 

vapeur 

966 

■,) 

» 

à  partir  en  octobre. 

Leitb 

„ 

937 

„ 

» 

à  partirvers  le  20  octobre. 

Malabar 

tr.  à  vapeur 

3.001 

» 

> 

parti  le  2i  .septembre. 

Meiliong 

vapeur 

1.910 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  10  décembre. 

Ik'sopotamia  , 

„ 

Londres 

Bagdad 

parti  le  5  septembre. 

Mirzapore 

» 

Southanipton 

Catcutta 

à  partir  le  2i  octobre. 

Mongol  ia 

ï 

1,946 

» 

Chine 

parti  le  23  septembre. 

Nebt-aska 

„ 

Londres 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  octobre. 

Nestor 

„ 

l.iU 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  22  septembre. 

Orlando 

a 

1 .  10  i 

„ 

» 

à  partir  le  23  septembre. 

à  partir  vers  le  30  novembre. 

Palernio 

„ 

,> 

Calcutta 

Peïlio 

„ 

1.891 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  12  novembre. 

Pclersburg 

„ 

l.OGl 

Londres 

Calcutta 

sorti  de  douane  le  23  septembre. 

Prins-Hondrik-der- 

Nederlauden. 

„ 

Niewe-Diep 

Batavia 

à  partir  vers  le  13  octobre. 

Qneen-Vicloria 

» 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  en  novembre. 

Quito 

„ 

Londres 

» 

ù  partir  vers  le  13  novembre. 

Hazc'to 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Beilewater 

Londres 

Bombay 

à  partir  le  30  si^ptembre. 

Red  Gauntlet 

„ 

„ 

Calcutta 

à  partir  le  31  octobre. 

Uollo 

„ 

» 

Bombay 

à  partir  le  10  décembre. 

IUi>,sia 

„ 

1.022 

,, 

Calcutta 

parli  le  4  septembre. 

Sari-Krancisco 

„ 

Swansea 

Mer  Rouge 

parti  le  l"  septembre. 

Sanbf 

trans.  à  vap. 

1.080 

Toulon 

Saigon 

parti  le  ?0.  septembre.     , 

Sciiidia 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  3  octobre. 

Si-uliand 

1,256 

» 

» 

à  partir,  vers  le  5  octobre. 

Serapis 

trans.  à  vap. 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

à  partir  le  10  octobre. 

Sliiraz 

vapeur 

866 

Liverpool 

Batavia 

parti  le  23  septembre. 

Singapore 

„ 

1  ,1-43 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  l''  octobre. 

Sinus 

„ 

l.iU 

Liverpool 

)i 

parti  le  U  septembre. 

Saint-Olaf 

Londres 

Bombay 

à  partir  le  10  novembre. 
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\               NAVIRES  EN  CHARGE 

,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

1 

LE  :27 

SEPTEMBRE    187 

(Suite). 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

INDICATIONS 

.\OMS  DES  N.VVIRES 

TION 

TONNAGE 

DÉPART 

DESTINATION 

Stephensons 

vapeur 

998 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  23  septembre. 

Strathclvde 

i 

i.25i 

» 

)) 

à  partir  le  23  septembre. 

!  Sulina  * 

,) 

1.018 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  23  septembre. 

Tigre 

» 

1 .930 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  l'^''  octobre. 

Tre  Sorelle 

voilier 

Cardiff 

Mer  Rouge. 

entré  en  douane  le  13  septembre. 

Tweed 

vapeur 

8S2 

Londres 

Chine 

parti  le  16  septembre. 

Ulysses 

0 

1.320 

Liverpool 

» 

parti  le  li  septembre. 

!  Viceroy 

,) 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  6  septembre. 

!  Washi 

» 

» 

Japon 

à  Malte  avec  avaries,  le  23  août . 

j  Winestead 

n 

» 

Calcutta 

parti  le  11  septembre. 

Xantho 

» 

» 

Bombay 

à  partir  le  20  octobre. 

1  Yeddo 

•     » 

» 

»" 

parti  le  15  septembre. 

a  partir  vers  le  16  octobre. 

Yorkshire 

" 

1.771 

" 

Calcutta 

Alphée 

Marseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Arabia 

B 

7(;a 

Bombay 

Gênes 

parti  le  1"  septembre. 

Atalanta 

,) 

i.i-iS 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  12  août. 

1  AthoU 

» 

l.OTG 

Sanghaï 

y, 

en  charge  le  21  septembre. 

Avon 

» 

1.2IG 

» 

Londres 

passé  à  Galle  le  20  septembre. 

j  Belgian 

,1 

1.727 

Calcutta 

11 

parti  le  17  août. 

!  Buenaventura 

» 

613 

Manille 

Liverpool 

en  charge. 

Calcutta 

» 

1   .381 

Calcutta 

Dundee. 

en  charge  le  19  août. 

Cambodge 

)) 

1.682 

Chine 

Marseille 

parti  le  22  septembre. 

Crocodie 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  2i  novembre. 

Donnai' 

vapeur 

1.6Si 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  20  décembre. 

j  Kuphrates 

transp.  àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  8  décembre. 

Hoogiy 

vapeur 

1.767 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

Jumna 

transp.  àvap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  1'=''  octobre. 

Malabar 

.) 

3.001 

» 

11 

à  partir  le  15  novembre. 

Meikong 

vapeur 

1.910 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  11  octobre. 

Menelaus 

» 

1 .326 

» 

Londres 

passé  à  Singapore  le  21  septembre. 

Oberon 

» 

Chine 

» 

en  route. 

Orchis 

0 

1.138 

Calcutta 

11 

parti  le  10  septembre. 

Peï-Ho 

» 

1.891 

Chine 

Marseille 

parti  le  8  septembre. 

Provence 

» 

1.530 

» 

11 

a  partir  le  8  novembre. 

Sarpedon 

« 

1.319 

Chine 

Londres 

parti  le  31  août. 

Srotland 

« 

1.256 

Calcutta 

» 

passé  à  Galle  le  19  septembre. 

Sc:igiill 

» 

997 

Chine 

0 

passé  à  Galle  le  28  août. 

Si'i-apis 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Tigre 

vapeur 

1.930 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  6  décembre. 

Walamo 

» 

1 .  466 

Bombay. 

Londres 

parti  le  13  septembre. 

Total  :  105  navires. 

lE  TRANSPORT  DE  LA  MARINE  FRANÇAISE,  LA  SARTRE- 
Nous  avons  annoncé  que  le  transport  ta  Sartlic, 
de  la  marine  française,  était  sur  le  point  de  partir 
pour  les  mers  orientales.  Ce  départ  serait  retardé 
de  quelques  jours,  comme  on  le  yerra  par  l'extrait 
suivant  de  la  Vigie  de  Cherbourg,  du  21  septembre: 
«  Le  transport  à  vapeur  la  Sarlhe,  commandant 
Jouan,  que  les  dépêches  ministérielles  prescrivaient 
ie  tenir  prêt  à  partir  pour  la  Cochinchine  le  20  sep- 
tembre au  plus  tard,  se  trouve  hors  d'état  d'appa- 
reiller par  suite  d'une  avarie  grave  dans  sa 
machine. 


»  Ce  navire  qui  réglait  ses  compas  au  mouillage 
des  quatre  coffres,  est  rentré  précipitamment  dans 
le  prjtt  vendredi  dernier,  à  4  heures  du  soir.  11  a  été 
même  un  instant  question  de  le  désarmer  et  de  le 
remplacer  par  Ze  Tarn,  placé  en  troisième  catégorie 
de  réserve. 

»  Mais  le  Ministre,  consulté,  a  ordonné  de  réparer 
la  Sarthe,  dont  le  départ  est  retardé  d'une  vingtaine 
de  jours,  » 

Le  Journal  de  Marseille  du  2S  septembre,  rectitie 
heureusement  comme  suit  les  nouvelles  de  ta  Vigie 
de  Cherbourg  : 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


«  La  Sarthe ,  Té]^arée  en  six  jours,  iiav  un  tour  de 
force  inouï  exécuté  par  les  mécaniciens  de  la  réserve, 
doit  faire  ses  essais  ce  soir  lundi,  les  passagers  de 
Cocliinchine  seront  embarqués  demain,  et  le  départ 
pour  Saigon  aura  lieu  après-demain.  » 


LE  COMMERCE  ITALIEN  EN  EGYPTE  ET  EN  ORIENT- 

Nous  avons  plusieurs  fois  signalé  le  mouvement 
qui  se  produit  en  Italie  pour  l'organisation  des  gran- 
des opérations  commerciales  entre  l'Inde  et  nos  voi- 
sins d'au-delà  des  Alpes.  Nous  trouvons  dans 
VAvvenired'Egifto,  journal  italien  se  publiant  au  Caire, 
une  correspondance  de  Florence  sur  ce  sujet,  qui 
peut  donner  à  nos  ports  de  l'Océan  et  de  la  Médi- 
terranée à  la  fois,  des  exemples  et  des  avertisse- 
ments pour  ne  pas  se  laisser  dislancer  dans  la  voie 
vers  laquelle  semblent  se  diriger  i!»  l'envi  toutes  les 
nations  maritimes  du  monde. 

u  Florence,  9  septembre 
»  L'institution  d'un  Lloyd  italien  à  Gènes,  dont 
je  vous  parlais  tout  récemment,  et  les  efforts  tentés 
en  ce  moment  pour  constituer  à  Venise  uue  Société 
de  navigation  à  vapeur,  démontrent  que  l'Italie  in 
dustrielle  et  commerciale  tient  désormais  ses  regards 
fixés  sur  l'Orient,  et  permettent  d'espérer  de  sérieux 
résultats  dans  un  délai  relativement  court.  Ajoutez 
à  cela  l'ouverture  prochaine  du  Mont-Genis  dont  le 
tunnel  se  reliera  bientôt  à  la  ligne  française ,  puis 
cet  autre  fait  du  transit  par  l'Italie  des  marchandi- 
ses que  l'Allemagne  expédie  dans  l'Inde,  et  vous  re- 
connaîtrez qu'il  y  a  là  pour  nous  une  source  de 
nouveaux  bénéfices,  si  nous  savons  tirer  parti  de 
ces  circonstances.  Une  voie  nouvelle  s'ouvre  à  notre 
horizon;  et  partout  on  se  met  ardemment  à  l'œuvre. 
Bientôt  Venise,  avec  les  moyens  dont  elle  dispose, 
sera   prête    à    aider  au   succès  de  ces  efforts. 

»  Ce  n'est  pas  un  spectacle  ordinaire  que  ce  ré- 
veil auquel  nous  assistons,  que  ces  énergiques  essais 
d'imprimer  à  notre  marine  à  vapeur  le  plus  grand 
développement  possible,  et  nous  devons  de  gran- 
dissimes obligations  à  la  ville  de  Gènes,  à  cette  in- 
dustrieuse cité  qui  a  tant  fait  pour  les  progrès  con- 
tinus de  la  marine  à  voiles,  pour  l'ouverture  au  com. 
merce  italien  de  nouvelles  relations  et  de  nouveaux 
débouchés,  et  qui  aujourd'hui  la  première  se  met  à  cette 
transformation,  y  affecte  ses  grandes  ressources;  et 
étudie  avec  autant  d'ardeui-  que  de  prudence  les 
moyens  de  doter  l'Italie  d'une  excellente  marine  à 
vapeur  qui  fera  sa  prospérité. 

»  Mais  il  est  de  la  plus  haute  importance  que  nos 
colonies  à  l'étranger  suivent  la  voie  dans  laquelle 
est  entrée  l'Italie,  et  qu'elles  se  réveillent  comme  elle. 

<t  Pendant  qu'ici  on  travaille  si  activement  à  nous 


procurer  de  nouvelles  relations  commerciales  dans 
des  régions  où,  jusqu'à  présent,  nous  n'en  avions 
que  de  rares,  ou  même  aucune,  il  serait  singu- 
lier, il  serait  désastreux  que  nul  effort  ne  fût  tenté 
par  d'autres  que  nous  devons  considérer  comme 
partie  intégrante  de  la  nation,  et  intéressés  à  sa 
prospérité.  Eu  vérité,  je  ne  comprendrai  jamais  que 
notre  colonie,  en  Egypte,  puisse  demeurer  étrangère 
au  mouvement  qui  s'est  prononcé  en  Italie,  située, 
comme  elle  l'est,  dans  une  riche  contrée,  et  pro- 
tégée par  un  prince  illustre,  partisan  déclaré  .l. 
toute  entreprise  utile.  Ou  alors,  c'est  que  l'inertJ' 
que  beaucoup  lui  reprochaient  naguère,  serait  pins 
grande  encore  à  l'heure  qu'il  est,  c'estqu' elle  vivrait 
et  voudrait  vivre  isolée,  et  qu'elle  n'aurait  pas 
conscience  de  son  devoir  dans  les  circonstances 
présentes. 

»  Je  ne  juge  pas,  je  raconte;  et  ce  serait  à  loil 
que  l'on  me  supposerait,  dans  ce  récit,  l'inten- 
tion de  blesser  qui  que  ce  soit.  Je  voudrais  ce- 
pendant que  notre  colonie  se  donnât  plus  de 
mouvement  et  d'influence,  qu'elle  développât  plus 
grandement  les  relations  utiles  entre  l'Italie  et 
l'Egypte,  et  que,  pour  le  surplus,  elle  fût  comme  lo 
bras  destiné  à  attirer  et  à  consolider  de  nouveaux 
rapports  entre  l'Italie  et  l'Orient.  Par  conséquent, 
notre  colonie  devrait  un  peu  concourir  aux  efforts 
qui  se  font  dans  ce  but,  et  il  vaudrait  mieux  qu'en- 
fin elle  montrât  qu'elle  compte  pour  quelque  chose; 
que  si  l'action  isolée  des  individus  devenait  un 
obstacle  à  celle  de  la  masse,  et  qu'il  dût  être  encore 
une  fois  avéré  que  bien  peu  de  personnes  s'occu- 
pent des  intérêts  commun?,  on  ne  pourrait  pas  nier 
que  ce  serait  là  une  erreur  et  un  dommage,  et  que, 
sous  jolusicurs  rapports,  ce  serait  aussi  une  faute. 
»  Il  serait  certes  très-opportun  que  les  négociations 
déjà  entreprises  pour  établir  une  ligne  de  naviga- 
tion entre  Brindisi  et  l'Egypte,  négociations  inter- 
rompues par  la  guerre,  fussent  reprises  et  conduites 
à  terme  dans  l'intérêt  des  deux  pays.  Mais,  pour- 
quoi, demande-t-ou,  notre  colonie  italienne  ne  s'en 
occupe-t-ellc  pas  davantage?  Serait-ce  parce  qu'elle 
considérerait  ces  faits  et  ces  désirs  comme  choses 
qui  ne  la  regardent  pas,  comme  une  pure  spécula- 
tion de  deux  Sociétés. 

»  On  n'exige  pas  que  les  Italiens,  résidant  eu 
Egypte,  concourent  matériellement  à  cette  organi- 
sation; on  n'entend  pas  qu'ils  créent  un  Lloyd  dans 
ce  but,  ni  même  qu'ils  proposent  de  doter  la  Kédi- 
vié  d'une  flotte  de  bateaux  mieux  disposés.  Mais 
je  crois  et  je  maintiens  qu'il  est  de  tout  leur  intérêt 
d'imprimer  au  commerce  une  plus  grande  extension 
3t  de  soutenir  tout  établissement  qui  assurera  de 
plus  fréquentes  relations  entre  les  deux  pays.  El, 
à  ce  sujet,'  je  dois  dire  comment  j'ai    toujours  envi- 
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sage  la  question  du  crédiL  Ce  sont  les  aflaires  qui 
doivent  amener  la  création  des  banques,  et  non  pas 
les  banques  qui  doivent  créer  les  atiaires.  Si  un 
clabiissenicnt  de  crédit  s'élève  dans  ce  dernier  but, 
il  vit  difilcilement,  végète,  s'il  ne  marche  pas  à 
une  ruine  certaine  dans  laquelle  il  entraînera  bien 
des  victimes. 

^  Je  sais,  du  reste,  que  notre  Société  desMcridio- 
uaux  a  toujours  été  disposée  à  concourir  au  plus 
prompt  établissement  de  cette  ligne  qui  se  rattacherait 
à  la  l'ois  aux  voies  ferrées  italiennes  et  au  chemin 
ie  fer  égyptien  ;  que  depuis  la  guerre  tinie  elle  n'a 
Das  cessé  de  s'occuper  de  cette  question  au  sujet  do 
aquelle  elle  a  peut-être  tout  récemment  traité  avec 
jui  de  droit. 

»  L'Egypte  ne  peut  pas  s'empêcher  d'entretenir  les 
■apports  les  plus  étroits  avec  l'Italie,  Les  traditions 
mciennes,  les  intérêts  existants,  les  besoins  nou- 
reaux  font  voir  clairement  la  convenance  et  Futilité 
le  ces  biens,  si  bien  que  je  ne  vois  pas  de  doute 
[ue  le  projet  des  deux  Sociétés  réussissant,  ne  donne 
les  résultats  prospères. 

»  A  vous  par  conséquent  de  travailler  à  ce  que 
ant  de  bonnes  dispositions  et  de  flatteuses  espé- 
•ances  ne  s'en  aillent  pas  au  vent. 

»  Son  Altesse  le  Kédive  et  son  gouvernement, 
léjà  connus  par  les  progrès  sages  et  civiques  dont 
Is  viennent  de  doter  l'Égj'pte,  malgré  tant  d'obs- 
acles,  prendront  toujours  de  plus  en  plus  intérêt  à 
esserrer  des  rapports  plus  nombreux  avec  l'Italie, 
t  trouveront  dans  le  concours  de  la  colonie  ita- 
ienne  un  moteur  efficace. 

»Un  mot  maintenant  sjr  une  nouvelle  institution 
?■  formant  chez  nous.  C'est  la  Société  indo-orientale 
iégeant  à  Brindisi  pour  toutes  opérations  civiles 
t  commerciales.  Elle  est  constituée  pour  l'exer- 
ice  du  commerce  par  des  négociants  et  des  ban- 
uiers.  Elle  agit  soit  par  commission  pour  expédi- 
ion  ou  transit,  soit  pour  son  propre  compte.  Elle  a 
u  capital  social  de  120  mille,  livres  sterling 
î, 000,000  de  francs),  divisés  en  soixante  actions 
e  :2,000  livres  sterling  déjà  souscrites;  mais  ce 
apital  pourra  être  augmenté  jusqu'à  1  million 
terling,  en  une  ou  plusieurs  fois.  Dans  l'année 
Durante,  les  souscripteurs  auront  versé  les  cinq 
ixièmes  du  capital  elle  reste  plus  tard. 

»  L'administration  de  la  nouvelle  Société  est 
ontiée  pour  deux  ans  à  M.  G.-D.  Maquay,  F.-V. 
Vagnièrc,  U.  Rennow  et  F.  Vivante.» 


INAUGDRATION  DD  TUNNEL  DD  MONT-CENIS. 
La  politique,  on  le  sait,  n'entre  pasdaiislecadrede 
otre  journal;  nous  faisons  ici  une  œuvre  de  couci- 
atioLi  et  de  pacificalion  universelle  et  non  un   tra- 
ail  de  dispute  ou  de  parti.  Mais  toutes  les  fois  que 


nous  voyons  par  les  ^organes  de  leur  gouvernement 
des  peuples  se  rapprocher  et  s'unir,  nous  sommes 
heureux  de  mettre  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs 
It's  paroles  qui  tendent  à  ce  résultat. 

En  conséquence,  nous  empruntons  au  Journal  offi- 
ciel les  discours  prononcés  à  l'occasion  de  l'inaugu- 
ration du  tunnel  du  Mont-Cenis  par  les  Ministres 
du  Gouvernement  italien  et  du  Gouvernement  fran- 
çais. Nous  reproduisons  le  texte  de  la  feuille  offi- 
cielle : 

«  Le  17  septembre,  à  onze  heures  et  demie,  le 
train  d'inauguration  qui  amenait  les  invités  français 
avait  traversé  le  tunnel  du  Monl-Cenis  et  arrivait 
dans  la  gare  de  Bardonnèche. 

»  Au  banquet,  qui  a  eu  lieu  sous  une  tente  dres- 
sée sur  un  vaste  plateau  formé  des  déblais  du  tun- 
nel, M.  Visconti  Tenosta,  Ministre  des  affaires 
étrangères  d'Italie,  a  prononcé  en  français  les  paro- 
les suivantes  : 

»  Messieurs,  ma  première  parole  doit  être  une 
parole  de  remerciment  pour  les  hommes  éminenls 
qui,  de  tous  les  pays,  ont  bien  voulu  honorer  de 
leur  présence  l'inauguration  que  nous  célébrons  au- 
jourd'hui. Le  percement  du  Mont-Cenis  sera  une 
œuvre  à  tout  jamais  mémorable.  Les  communica- 
tions étant  rendues  plus  faciles,  les  rapports  devien- 
dront encore  plus  étroits  entre  l'Italie  et  la  France. 
Vive  la  France!»  (Applaudissements  répétés  et  nom- 
breux cris  de  :  Vive  la  France  !) 

»  M.  Victor  Lefranc,  Ministre  de  l'agriculture 
et  du  commerce  répond  en  ces  termes  : 

'<  Messieurs,  je  regrette  d'être  encore  pour  au- 
jourd'hui le  seul  représentant  du  Gouvernement 
français  et  le  premier  pour  répondre  au  Ministre  du 
roi  d'Italie.  Mais,  quelque  humble  que  je  sois,  ce  cri 
unanime  de  Vive  la  France!  en  touchant  mon  cœur, 
rebondit  sur  toute  la  France,  et,  dans  ce  moments, 
on  l'a  entendu,  grâce  à  une  de  ces  communications 
mystérieuses  plus  rapides  encore  que  celle  dont 
nous  célébrons  la  création,  toutes  les  poitrines  vont 
répondre  par  le  cri  fraternel  de  :  Vive  l'Italie! 
(Bravo!  bravo!) 

«  Demain,  un  autre  vous  dira,  au  nom  de  la  poli- 
tique qui  divise  quelquefois,  mais  qui  unit  aussi, 
ce  que  je  vous  dis  aujourd'hui  au  nom  du  com- 
merce qui  peut  bien  susciter  des  concurrences,  mais 
qui  rapproche  toujours  les  intérêts  (Très-bien!  très- 
bien  !  ) 

»  Et  puisque  je  vous  parle  au  nom  du  commerce, 
laissez-moi  vous  dire  que  tout  ce  qui  peut  le  secon- 
der dans  le  progrès  a  concouru  au  succès  de  cette 
grande  œuvre  que  u.<us  célébrons...  tous!  Par- 
donnez à  un  vieux  témoin  de  ce  long  travail,  s'il 
vient  vous  raconter  ses  anciens  souvenirs.  D'où 
vient  ce   miracle   auquel  nous   assistons?   miracle 
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qu'on  peut  appeler  la  victoire  du  génie  de  l'homme 
sur  la  nature,  ou,  pour  être  plus  juste  envers  Dieu 
lui-même,  la  loyale  intelligence  et  la  fidèle  applica- 
tion des  forces  qu'il  a  livrées  à  notre  volonté  libre 
'Bravo  !)  C'est  en  haut  qu'il  faut  chercher  d'abord 
la  source  de  celte  grande  inspiration.  Car  c'est  de 
là  que  viennent  l'instinct  qui  devine,  la  pensée  qui 
conçoit,  la  science  qui  éclaire,  la  volonté  qui 
exécute  (Trcs-Lien  !) 

')  L'instinct  de  l'œuvre,  il  est  né  chez  un  de  vos 
rois,  et  le  roi  son  fils  en  a  hérité;  j'aime  à  le  dire 
et  il  sied  à  un  minisire  de  la  République  française 
de  le  rappeler.  L'instinct  de  l'œuvre,  il  est  né  aussi 
dans  les  rangs  du  peuple,  habitué  à  sentir  comme 
ses  rois.  On  m'a  appris  qu'un  simple  habitant  de 
ces  montagnes,  Médail,  avait  deviné  la  place  que 
devait  occuper  celte  grande  trouée. 

»  A  côté  de  l'instinct  est  venue  la  science.  Je 
devrais  dire  bien  des  noms;  j'en  cilerai  deux 
d'abord  :  Maus  et  Colladon,  la  Belgique  et  la  Suisse. 
Revenant  à  l'Italie,  je  nommerai  cet  illustre  trio  de 
compagnons  de  science  et  de  travail,  dont  le  pre- 
mier, hélas!  n'est  plus  là;  son  corps  a  trouvé  le 
repos  sous  cette  terre  qu'il  a  remuée.  Son  âme 
repose  aussi  près  de  cette  source  vive  d'où  lui  était 
venue  l'inspiration.  (Applaudissements.) 

»  A  côté  de  lui,  Grandis,  qui  est  Ih,  et  Gratloni, 
que  je  nomme  le  dernier  parce  que  je  le  vois  et  à 
raison  de  l'émotion  qu'il  éprouve,  que  je  partage, 
et  que  je  suis  sur  d'éveiller  près  de  moi  (M""  Grat- 
loni est  assise  à  la  gauche  de  l'orateur.  —  Très- 
bien  !  très-bien!) 

»  Au  nom  de  la  politique  et  de  la  science,  je 
nomme  Paleocapa,  à  qui  nous  élèverons  demain  une 
statue,  qui  défendit  Venise,  et  servit  le  Piércont. 
Menabrea,  —  on  est  plus  bref  quand  on  parle  des 
vivants  et  des  présents!  —  Et  puis  un  autre  que 
vous  nommez  tous  et  qu'il  est  à  peine  besoin  de 
nommer  parce  qu'il  reste  trop  à  admirer  en  lui,  trop 
à  regretter,  pace  qu'il  donne  trop  à  penser. 
Cavour  (Emotion).  Il  fut  mon  ami,  c'est  un  orgueil 
presque  téméraire  à  moi  de  le  dire.  C'est  lui  qui  a 
provoqué  les  grandes  forces  de  l'industrie  privée  à 
concourir  à  l'œuvre  colossale  que  nous  inaugurons. 
»  Il  fut  en  ceci,  comme  en  beaucoup  d'autres 
choses,  le  génie  de  la  volonté.  C'est  par  lui  que 
s'est  formée  cette  Compagnie  qui  a  préparé  le  per- 
cement du  tunnel  du  côté  de  la  France  d'abord,  du 
côté  de  l'Italie  ensuite,  et  qui  s'appelait  la  Compa- 
gnie Victor-Emmanuel.  Grâce  à  ces  préparations,  le 
jour  ou  la  pioche  des  travailleurs  s'est  rencontrée 
au  centre  de  la  montagne,  tout  était  prêt.  Nous 
sommes  unis,  voilà  le  vrai.  Quand  le  génie  soumet 
et  manie  les  hommes,  les  masses,  il  crée  souveul  la 
lulte,la  guerre.  Quand  il  dompte  et  manie  la  nature, 
au  contraire,  presque  toujours  il  crée  la  paix  et  la 


concorde.  Bénissez  donc  les  souverains  et  les  peuples 
qui  utilisent  ainsi  leurs  forces.  Ils  peuvent  alors, 
ces  conducteurs  de  la  nature,  être  des  conducteurs 
d'hommes,  sans  devenir  leurs  destructeurs.  (Bravo!) 
»  Oui,  Messieurs,  c'est  une  chose  rare  que  ce 
grand  résultat.  Le  résultat  du  percement  des  Alpes 
est  plus  grand  que  le  projet  ;  le  fruit  est  plus  beau 
(lue  la  fleur,  il  est  plus  grand  que  l'arbre!  Ceux  qui 
pensaient  n'unir  que  deux  provinces  unissaient  deux 
peuples;  ils  les  unissaient  par  l'échange  d'abord, 
l'échange  qui  est  le  commencement  des  relations  ; 
par  l'amitié  ensuite,  l'amiiié  qui  en  est  le  couron- 
nement. (Nouveaux  applaudissements.)  j 
)'  Voilà  donc  à  travers  les  Alpes,  voilà  ces  deux  ' 
grands  Orients  unis  :  l'Orient  de  l'Italie,  c'est-à-dire 
de  la  nature  et  des  arts;  et  l'Orient  de  la  France, 
qui,  malgré  ses  malheurs  et  ses  douleurs,  malgré 
ses  fautes  —  il  faut  avoir  le  mâle  courage  et  la  fièrc 
modestie  de  le  dire  —  est  encore  l'Orient  de  la  civi- 
lisation et  de  la  liberté  nouvelles.  (Très-bien  !) 

»  Ces  deux  soleils  peuvent  se  regarder  à  travers 
cette,  grande  trouée  :  en  se  regardant  ils  se  recon- 
naitiont,  en  se  reconnaissant  ils  s'aimeront,  et  eu 
s'aimant  ils  feront  la  paix  du  monde. 

»  Vive  l'Italie  et  la  France  unies!»  (Bravos, applau- 
dissements, cris  de  :  Vive  la  France!) 

»  M.  Amilhau,  directeur  général  des  chemins  de 
fer  de  la  Haute-Italie,  dépose  entre  les  mains  de 
M.  Victor  Lefrauc,  au  nom  de  la  Compagnie,  une 
médaille  d'honneur  en  le  priant  de  la  transmettre 
au  Conseil  des  Ministres  du  Gouvernement  français, 
à  litre  de  remerciment  pour  le  concours  financier 
que  la  France  a  apporté  à  l'œuvre.  Le  ministre  ré- 
pond : 

«  Je  l'accepte  et  vous  me  permettrez  sur  cette 
médaille  de  déposer  encore  un  souvenir,  le  souvenir 
de  celui  qui  le  premier  a  noué  en  France  des  rela- 
tions ijour  recueillir  les  capitaux  nécessaires  à  l'en- 
treprise; de  celui  qui  m'a  appelé  à  l'honneur  d'écrire 
cette  première  parole  des  statuts  de  la  Compagnie 
Victor-Emmanuel  :  «  En  attendant  le  percement 
»  des  Alpes  »...  de  celui  qui  n'est  plus,  mais  dont 
le  nom  fera  vibrer  ici  tous  les  cœurs...  Alexandre 
Bixio.  (Très-bien  '  très-bien  ') 

»  Le  Président  de  la  République  française  accep- 
tera cette  médaille  avec  reconnaissance  et  s'en  ho- 
norera. »  (On  applaudit.) 

»  Après  cette  allocution,  MM.  Sella,  ministre  de-^ 
finances  d'Italie,  le  marquis  de  Rora,  président  de 
la  Compagnie  de  la  Haute-Italie,  Amilhau,  directeur  j 
général,  de  Lesseps,  Gratloni,  Cérésoles,  conseiller  ' 
fédéral  préposé  aux  finances,  représentant  la  Suisse, 
prennent  successivement  la  parole  et  portent  des 
toasts  en  l'honneur  de  la  France,  de  l'Italie  et  de 
l'œuvre  grandiose  du  percement  des  Alpes. 

»  Le  lendemain  18,  à  Turin,  le  banquet  ofTert  par 
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le  syndic  et  la  municipalité  de  Turin  a  eu  lieu  dans 
la  salle  du  palais  de  Carignau. 

))  Le  syndic  de  la  ville  de  Turin,  M.  le  comte 
Rignon,  a  porté  la  santé  du  roi  en  ces  termes: 

«  Messieurs,  représentant  de  la  ville  de  Turin,  je 
sens  le  devoir  et  j'ai  le  vif  désir  d'exprimer  ma  re- 
connaissance à  tous  les  illustres  personnages  qui 
sont  rassemblés  ici;  c'est  à  juste  titre  qu'hier  vous 
êtes  accourus  avec  empressement  pour  célébrer  un 
des  plus  grands  événements  du  siècle;  mais  vous 
être  arrêtés  aujourd'hui  dans  cette  ville  pour  prendre 
part  aux  fêtes  qui  y  avaient  été  préparées,  c'est  de 
votre  part  la  plus  grande  des  politesses  et  une 
preuve  de  sympathie  pour  la  ville  de  Turin.  Et 
Turin,  avec  la  plus  profonde  émotion,  vous  en  re- 
mercie. Messieurs,  j'ai  l'honneur  de  vous  proposer 
un  toast  que  vous  agréerez  tous;  je  vous  propose 
de  boire  à  la  santé  du  roi  Victor-Emmanuel.  »  (Ap- 
plaudissements.) 

»  M.  de  Rémusat,  Ministre  des  affaires  étrangères  de 
France,  s  est  levé  et  a  prononcé  les  paroles  suivantes  : 
«  Messieurs,  je  regrette  vivement  de  ne  pouvoir, 
en  un  pareil  moment,  vous  parler  la  langue  harmo- 
nieuse dont  vous  venez  d'entendre  les  sons.  J'aurais 
aimé  à  vous  répéter  le  mot  que  Dante  rappelait,  le 
mot  caractéristique  de  votre  langue  et  redire  :  «  SL, 
si,  »  à  tous  les  sentiments  que  vient  d'exprimer 
l'honorable  président  de  cette  honorable  réunion. 
(  Très-bien  !  ) 

»  Mais,  si  je  vous  parle  une  langue  moins  douce 
et  moins  sonore,  rappelez-vous  qu'elle  est,  comme 
la  vôtre,  issue  du  mâle  langage  que  parlaient  vos 
ancêtres,  et  que  l'une  et  l'autre  prouvent  que,  Ita- 
liens et  Français,  nous  sommes  deux  races  latines 
et  nous  sommes  faits  pour  nous  entendre.  (Toute  la 
salle  applaudit.) 

n  Et  quel  moment  serait  mieux  choisi  pour  ex- 
primer les  sentiments  de  bienveillance  et  d'auiou 
qui  doivent  resserrer  les  liens  entre  nos  deux  pays. 
Une  grande  œuvre  de  science  et  d'art  vient  de  les 
rapprocher.  Un  roi  puissant,  un  souverain  qui  croyait 
peut-être  commander  la  nature,  a  dit  un  jour  :  «  Il 
«  n'y  a  plus  de  Pyrénées!  »  Aujourd'hui,  c'est  l'in- 
dustrie, souveraine  aussi,  la  reine  des  temps  mo- 
dernes, qui  dit  à  son  tour:  «  La  barrière  des  Alpes 
»  est  abaissée  !  ->  Et  pour  moi  le  grand  mérite  de 
ce  beau  travail,  de  cette  voie  nouvelle  à  travers  les 
Alpes,  c'est  qu'elle  ne  peut  servir  à  la  guerre.  La 
guerre  la  fermerait  à  l'instant.  Elle  est  la  route  de 
la  paix.  Puisse-t-elle  rester  à  jamais  ouverte  !  (Applau- 
dissements.) 

»  J'aime  à  exprimer  ces  sentiments  do  paix  et 
d'union  en  présence  des  représentants  de  celte  noble 
ville  de  Turin  qui  a  été  le  berceau  et  le  rempart 
de  la  liberté  de  l'Italie. 

»  Enfin,  Messieurs,  permettez-moi  de  m'associer  au 


toast  que  je  viens  d'entendre  et  de  porter  à  mon 
tour,  au  nom  de  la  France  et  du  Président  de  la 
République,  la  santé  de  ce  prince  guerrier  et  libé- 
ral, de  ce  prince  fidèle  à  son  peuple,  fidèle  à'  sa 
cause,  qui  a  voulu  illustrer  son  règne  par  ces  deux 
grandes  choses,  les  premiers  biens  d'un  pays  :  l'in- 
dépendance nationale  et  la  liberté  publique.»  (Toute 
l'Assemblée  applaudit.) 

«M.  Visconti-Venosta,  minisire  des  afTaires  étran- 
gères d'Italie,  réplique  par  l'allocution  suivante  : 

«  L'éloquent  orateur,  l'homme  éminent  auquel  je 
réponds,  a  bien  voulu  témoigner  de  ses  sympathies 
anciennes  pour  l'Italie,  eu  buvant  à  la  santé  du 
roi  et  à  la  prospérité  de  notre  pays  ;  je  suis  heu- 
reux de  cette  nouvelle  occasion  qui  s'offre  à  nous 
aujourd'hui,  pour  lui  exprimer  notre  satisfaction  de 
voir  s'augmenter,  par  cette  grande  œuvre  du  perce- 
ment des  Alpes,  qui  sera  utile  à  l'humanité  tout 
entière,  nos  rapports  communs  et  de  toute  nature 
avec  la  France.  Je  propose  de  boire  à  la  santé  de 
M.  le  Président  de  la  République  française  el  de 
ses  ministres,  à  l'amitié  des  deux  pays  et  à  cette 
bonne  entente  entre  les  nations,  dont  l'accord  est 
une  garantie  du  progrès  et  de  la  prospérité  géné- 
rale. » 

I)  Après  ces  toasts,  des  allocutions  en  l'honneur 
des  conséquences  fécondes  du  percement  du  Mont- 
Cenis  et  de  la  ville  de  Turin,  sont  successivement 
prononcées  par  le  président  de  la  Chambre  des 
députés,  par  M.  Perruzzi,  syndic  de  Florence,  par 
le  président  du  Sénat  et  par  M.  Vesdelen,  chargé 
d'affaires  de  la  Prusse  ». 


lA  RUSSIE  ET  L'EXTREME  ORIENT- 

Ce  qui  suit  est  extrait  d'une  lettre  d'un  négociant 
de  Moscou  et  se  rapporte  aux  entreprises  du  com- 
merce russe  dans  l'extrême  Orient. 

Sébastopol  étant  redevenu  le  premier  port  de  com- 
merce de  la  Russie  sur  la  mer  Noire,  l'ouverture  du 
Canal  de  Suez  fournissant  une  voie  plus  sûre,  plus 
courte  et  plus  économique  que  la  route  trans-con- 
tinentale,  les  ports  de  la  mer  étant  reliés  par  un 
système  bien  entendu  de  chemins  de  fer  aux  ports 
de  la  Baltique  et  aux  principaux  centres  de  com- 
merce de  l'intérieur,  ainsi  qu'aux  grandes  artères 
ferrées  de  la  Russie  centrale,  enfin  les  relations 
commerciales  avec  la  Turquie  et  le  Levant  étant 
aujourd'hui  plus  intimes,  rien  ne  s'oppose  plus  au 
développement  rapide  et  considérable  de  l'inter- 
course  russe  avec  les  pays  situés  à  l'extrême  Orieiit 
de  l'Asie. 

La  Turquie  va  inaugurer  un  service  de  bateaux 
à  vapeur  sur  la  mer  Noire,  qui  complétera  celui  de 
la  Compagnie  maritime  et  commerciale  de  naviga- 
tion à  vapeur  russe  et  celui  du  Lloyd  autrichien. 
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Ces  faits  considérés  en  eux-mêmes,  abstraction 
faite  des  résultats  qu'ils  sont  appelés  à  produire, 
constituent  un  ensemble  des  plus  satisfaisants  au 
point  de  vue  russe.  Ils  prouvent  que  l'esprit  d'ini- 
tiative s'est  enfm  réveillé  parmi  les  populations 
moscovites.  Ils  prouvent  clairement,  au  surplus, 
que  la  Russie  a  assez  décourage  et  de  perspicacité 
pour  voir  sans  découragement  la  décadence  progres- 
sive de  son  commerce  asiatique  et  pour  chercher 
ailleurs,  froidement  et  avec  calme,  une  compensa- 
lion  à  ses  pertes.  Ils  ouvrent  à  la  Russie  un  vasic 
champ  non  exploité  jusqu'à  ce  jour  et  formeront  un 
autre  point  d'attache  entre  l'Asie  et  l'Europe;  ils 
ouvrent  une  nouvelle  page  dans  l'histoire  des  entre- 
prises humaines,  de  la  persévérance  des  peuples. 

La  Russie  a  un  but:  conquérir  un  grand  ascen- 
dant commercial  dans  l'extrême  Orient,  et  ce  but 
n'est  point  aussi  chimérique  que  bien  des  gens  pa- 
raissent disposés  à  le  croire. 

Dans  l'Inde,  il  est  vrai,  la  Russie  a  été  devancée 
par  l'Angleterre  qui  étend  le  cercle  de  sou  com- 
merce depuis  Dhavvala  Giri  jusqu'au  ce-p  Comorin  ; 
mais  la  Chine  offre  aux  Moscovites  une  moisson 
que  la  nature  semble  leur  avoir  destinée  expressé- 
ment et  d'une  manière  illimitée. 

Peu  de  peuples  sont  aussi  propres  à  gagner  l'ami- 
tié des  Chinois  que  les  Russes,  Les  deux  peuples 
ont  la  môme  activité,  avec  un  égale  mélange  d'in- 
dolence et  d'amour  de  paix,  les  mômes  superstitions 
puériles,  la  même  passion  pour  les  innovations  et 
pour  leur  prestige  à  l'étranger,  le  même  amour  des 
plaisirs  grossiers,  la  même  intempérance.  Entre 
deux  races  ainsi  faites,  le  lien  de  la  fraternité  est 
tout  créé,  d'autant  mieux  qu'aucun  intérêt  ne  les 
divise.  Les  Chinois  ont  un  proverbe  :  Honv  ii  pu  tso 
ting;  Honv  j in  pu  tso  ping.  {On  ne  fait  pas  des  clous 
avec  du  fer  de  bonne  qualité.  D'un  homme  bon,  on 
ne  fait  pas  un  soldat.)  Au  surplus,  tant  par  pen- 
chant que  par  politique,  ils  sont  plus  disposés  à 
rencontrer  les  «  fils  du  César  grec  »  sur  les  champs 
du  commerce  et  de  l'industrie  que  sur  les  champs 
de  bataille.  {Journal  de  Port-Said.) 


LA  TÉLÉGRAPHIE  ORIENTALE. 

On  écrit  de  Berne,  lo  20  septembre,  au  Jounial 
OI]icid. 

«  La  conférence  internationale  télégraphique,  qui 
se  tiendra  dans  notre  ville  le  25  septembre,  doit  faire 
la  révision  des  tarifs  de  toutes  les  lignes  de  l'Eu- 
rope en    correspondance  avec   les  Indes  orientales 

et  la  Chine.  » 

Saigon,  i  août. 

La  ligne -télégraphique  entre  Hong-Kong  et  Saigon 

est  en  exploitation.  Le  coût  du  télégramme  de  vingt 

mots,  entre  les  deux:  ports,  éSt  de  34  fr.  7S  c. 
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LE  CANAL    DE  SUEZ, 


LES  SOIES  AD  JAPON. 

Les jourunux  anglais  publient  ce  qui  suit: 
(1  Yolxohama,  21  juillet. 

»  Le  17,  M.  Robertson  revenu  de  sa  tournée  dans 
les  districts  producteurs  de  soie  de  la  province  de 
Joshin,  a  dit  qu'à  son  opinion  le  rendement  de  celte 
année  dépasserait  de  oO  èi  100  0[0  la  production  de 
1870. 

»  Il  ajoute  que  les  recommandations  faites  pour 
le  soin  à  ai)porler  au   dévidage  seront   exécutées.  » 


AVIS. 
Notre  numéro  du  15  juin  publiant  le  douzième  ti- 
rage des  obligations  est  épuisé.  Plusieurs  réclama- 
tions nous  étant  adressées  par  des  abonnés  ou  des 
porteurs  de  titres  qui  désirent  posséder  cette  liste, 
nous  donnons  aujourd'hui  une  seconde  édition  de  ce 
tirage. 

12'  TIRAGE. 
liOt  «le  150,000  francs. 

201.31.5 
l>ots  de  %5.000  francs. 

22.08O  I  2-12.773 

I.ols  fie   5,000  francs. 

WîiMl  I  142.170 

Ijuts  de  9,000  franchi. 

527 

57.575 

102.632 

147.820 


118.71») 

1.021 

117.950 

34.779 

264.093 

100  5.~i(i 

2li2.3,S7 

15.233 

69.683 

159.231 

4S9.680 

84.860 

266.737 

44.455 

22 . 67 1 

163.433 

liols  <Ec  500  francs. 


649 

1.479 

1.996 

2.274 

2.6.54 

3.528 

4.881 

5.267 

0.527 

6.122 

6.956 

6.994 

7.065 

8.048 

8.282 

8.930 

10.128 

10.790 

11.896 

12.865 

13.812 

14.139 

14.344 

15.604 

15.618 

15.812 

16.385 

17.053 

•17.899 

18.248 

18.527 

19.312 

19.860 

22.423 


22.579 
25.103 
25.953 
27.595 
28.819 
2!t.l25 
29 . 557 
30.326 
31.409 
31.508 
32.176 
32.669 
35.347 
35.526 
36  610 
37.517 
38.213 
38.459 
38.750 
38.865 
40.8:^6 
40.SHI7 
42.005 
42.052 
43.023 
43.2(15 
44.55(! 
45.011 
45.164 
45.823 
45.!»S7 
46.055 
46.382 
48.605 


48.812 
49.514 
50.553 
53.118 
53.340 
54.304 
54.379 
55.963 
56.103 
56.695 
57.001 
57.165 
58.494 
58.573 
58.912 
59.744 
60.120 
60.810 
61.180 
61.298 
61., 507 
63  •  riS2 
63.887 
64.461 
61.825 
61.885 
65.(127 
65.261 
65.828 
66.012 
(!6. 493 

67. sk; 

70.293 
70.881 


71.304 
71.973 
72.918 
74.044 
74.136 
74.335 
74.859 
75.710 
76.019 
76.167 
76.195 
78.341 
79.015 
79.890 
80.049 
89.729 
82.888 
84.441 
85.571 
85.684 
85.813 
8().800 
88.056 
89.565 
90.933 
94.178 
96.081 
96.859 
97.249 
97,731 
!tS.485 
IO.!.2i.S 
103.886 
104.073 


105.317 
105.638 
106.038 
106.123 
106.146 
108.,")80 
109.4(17 
109.. 568 
109.950 
110.232 
110  495 
11(1.647 
110.963 
112.479 
114.364 
114..^27 
ll5.9,-;(i 
117.092 
117.687 
117.699 
118.418 
119.957 
120.237 
121.516 
122.919 
121. (tis 
I2i.2()s 
124.290 
127.593 
127.671 
128  409 
12s. OKI 
128.812 
130.842 


131.184 
131.713 
133.490 
134.341 
134.614 
135.190 
l;i5.828 
136.945 
137.683 
137.905 
138.060 
138.305 
138.412 
138.889 
138.972 
139.. 529 
141.2(11 
142.018 
142.077 
142.992 
143.017 
143.375 
143.440 
143.446 
143.814 
115.003 
145.309 
146.389 
147.667 
147.689 
118.016 
118.723 
149.604 
149.607 


150.126 
150.389 
151.310 
152.122 
15().868 
157.447 
1.58.012 
158.836 
161.815 
162.286 
163.099 
163.795 
163.838 
165.392 
165.472 
166.592 
166.666 
167.155 
1(37.740 
168.244 
170.291 
170.963 
171.987 
172.914 
174.487 
178.123 
178.205 
178.320 
179.611 
182.599 
183.211 
184.832 
185.684 
186.944 
187.568 
187.834 
188.178 
190.935 
191.012 
191.025 
192.158 
193.072 


194.580 
194.916 
196.002 
197.339 
199.893 
200.881 
200.987 
203.128 
203.209 
204.-482 
205.578 
206.258 
206.634 
207.544 
207.769 
207.879 
208.208 
208.405 
209.330 
210.437 
210.568 
211.486 
213.198 
213.715 
21 4.. 505 
214.777 
2 15.. 525 
215.544 
216.942 
217.718 
217.859 
219.250 
219.306 
224.542 
224.731 
226.069 
226.320 
228.265 
229.647 
231.383 
231.429 
231 .903 


232.448 
233.978 
234.041 
234.397 
235.271 
235.569 
235.682 
236.730 
239.720 
240.110 
240.214 
240.343 
240.761 
241.058 
242.873 
242.945 
243.336 
243.676 
244.639 
245.582 
245.893 
246.004 
246.808 
247.100 
2-50.885 
2-52.025 
252.135 
2-52.271 
252.28!» 
252.628 
252.828 
253.304 
253.637 
255.824 
256.155 
257.890 
257.929 
260.264 
260.-539 
260.542 
261.078 
261.163 


262.275 
263.548 
263.847 
266.046 
267.862 
2ti7.883 
267.898 
2ti8.626 
268.704 
2(i9.84(i 
270.727 
271.495 
274.878 
274.905 
278.267 
278.271 
279 . 727 
282.776 
283.881 
28i.4u8 
289.725 
289. 8s 4 
290.3(i<J 
292.707 
293.059 
294.732 
295.133 
296.339 
299.6[)6 
300.381 
301.4(i- 
302.954 
303.016 
303.695 
304.382 
304. 8«7 
304.922 
306.640 
307.996 
308  107 
308.159 
308.571 


308.821 
309.001 
309.174 
310.173 
310.353 
311.532 
311.939 
312.944 
313.164 
313.970 
315.881 
316.638 
317.011 
317.120 
317.137 
317.904 
318.841 
320.777 
320.787 
322.422 
322.685 
322.7.35 
323.375 
323.525 
324.332 
324.-578 
324.843 
326.646 
327.671 
327 . 677 
327  965 
328.224 
328.325 
329.494 
330.419 
331.653 
331.923 
332.016 
332,. >06 


EXPÉDITION  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

DANS   L'AFRIQUE   ORIENTALE. 

(Voir  nos  numéros  des  là  et  21  septembre  1871.) 

DE   SUEZ  A   ADE.N,    DU   25  FÉVRIER  AU    10  AVRIL    1870. 

(Suite.) 
Le  4  mars  au  matin,  j'entrais  avec  Mariette  dans 
le  port  de  Djeddah.  Que  vous  dirais-je  de  celU' 
ancienne  station  si  connue  des  voyageurs  qui  oui 
fréquenté  le  nord  de  l'Afrique?  A  mes  yeux,  eu 
Orient,  toutes  les  villes  des  côtes  'présentent  le 
même  tableau,  qu'elles  soient  situées  à  l'est  de 
l'Afrique  ou  eu  Arabie-Heureuse.  Des  masses  de 
maisons  blanches,  carrées  comme  des  dés,  du  milieu 
desquelles  s'élèvent  comme  des  aiguilles  les  mina- 
rets des  mosquées  ;  puis  du  sable,  du  sable  partout, 
aussi  loin  que  l'œil  puisse  atteindre;  dans  le  fond, 
deux  montagnes  que  traverse  le  chemin  de  la  Mecque, 
et  sur  le  tout  tremblote  une  atmosphère  imprégnée 
de  sable,  et  resplendit  un  soleil  magnifique  mais 
brûlant. 
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Celait  la  pleine  saison  des  pèlerinages,  et  j'es- 
saierais vainement  de  décrire  la  vie,  le  mouvement 
qui  régnaient  dans  la  ville.  En  même  temps  que 
nous,  étaient  arrivés  à  Djedda,  venant  de  l'Inde, 
trois  vapeurs  battant  pavillon  anglais.  Ils  étaient 
littéralement  bourrés  de  pèlerins,  auxquels  le  fana- 
tisme, ou  —  si  vous  le  préfért'z  —  l'amour  de  Dieu 
donnait  la  force  de  sui^porter  une  traversée,  pen- 
dant laquelle  ou  les  traitait  comme  des  ballots.  Un 
de  ces  vapeurs  était  rangé  près  de  Mariette.  Je  l'ai 
vu  opérer  le  débarquement  de  sa  pieuse  marcliau- 
dise.  Voici  comment  il  procédait. 

Le  ponl  était  couvert  de  pèlerins,  serrés  les  uns 
contre  les  autres,  tous  aspirants  à  la  liberté,  impa- 
tients de  quitter  ce  navire  où  ils  avaient  été  vérita- 
blement comprimés.  C'était  à  qui  gagnerait  l'escalier 
par  lequel  on  descendait  au  canot  qui  conduisait  à 
terre.  Au  baut  de  cet  escalier  était  de  garde  un  ma- 
telot européen,  armé  d'un  câble  d'un  respectable 
diamètre,  dont  il  frappait  à  tour  de  bras  cette  masse 
vivante,  dès  que  l'escalier  était  encombré.  Puis  le 
canot  rempli  s'éloignait  pour  se  rendre  à  quai. 
Alors  c'était,  sur  le  vapeur,  des  cris,  des  plaintes 
lamentables.  Des  femmes  étaient  séparées  de  leurs 
maris,  des  mères  de  leurs  enfants.  Beaucoup  se 
jetaient  à  la  mer,  et  essayaient  de  joindre  le  canot 
déjà  surchargé  qui  emportait  les  leurs.  Pendant  ce 
temps,  le  matelot,  toujours  à  son  poste,  continuait 
impassible  sa  distribution  de  coups  de  cordes.  Quel 
misérable  spectacle,  et  quelle  rancune  au  cœur  de 
ces  pèlerins  !  Avec  quelle  colère  ils  se  plaignaient 
de  l'ignoble  traitement  que  leur  inflig'eaienl  les 
Européens  !  Ils  en  conserveront  certainement  le 
souvenir  et  le  rapporteront  dans  leur  patrie  loin- 
taine, où  je  les  rencontrerai  peut-être.  Un  voyageur 
dont  la  vie  sera  un  jour  à  la  discrétion  de  ces 
hommes,  a  le  droit  de  protester  contre  de  telles 
horreurs.  Le  navire  à  bord  duquel  elles  se  commet- 
taient était  anglais  :  il  s'appelait  Sea  Queen. 

Le  7  mars  je  quittai  Djedda  par  uu  léger  vent  du 
Xord,  auquel  fit  bientôt  place  un  calme  complet.  Je 
donnai  l'ordre  de  mettre  mon  petit  remorqueur  à  la 
mer,  et  c'est  avec  un  plein  succès  que  je  l'utilisai. 
Je  touchai  à  Caraman,  puis  à  Hodeida,  et  le  21  mars 
nous  n'étions  plus  qu'à  2o  mille  de  Périm,  quand 
s'éleva  du  Sud,  dans  le  détroit  de  Bab-el-Mandeb 
un  vent  si  violent  que  je  dus  prendre  la  détermi- 
nation de  relâcher  à  Moka. 

Nous  y  fûmes  reçus  très-gracieusement  par  le 
gouverneur  turc,  gentilhomme  albanais,  pour  que 
notre  arrivée  fut  une  distraction  ;  il  parait  qu'il  en  a 
peu  dans  celle  ville  de  palais  déserts  et  de  mai- 
sons ruinées.  Grâce  à  lui,  à  sa  protection,  nous 
pûmes  entreprendre  dans  les  environs  de  Moka  de 


très-intéressantes   excursions,   dont  je    vous   adres- 
serai un  compte  rendu  spécial. 

Dans  notre  Europe,  c'est  toujours  une  triste  im- 
pression que  celle  que  produit  sur  l'àme  l'aspect 
d'une  maison  abandonnée  ;  mais  une  grande  et 
florissante  ville,  comme  l'a  été  Moka,  convertie  en 
désert,  c'est  un  spectacle  qui  navre  el  serre  le  cœur. 

Nous  passons  sous  les  portes  du  fort  qui  tombe 
en  ruine,  el  nous  traversons  des  rues  remplies  de 
poussières  et  aux  maisons  abandonnées.  Les  grandes 
portes  d3s  maisons,  couvertes  de  ferrures  et  de 
sculptures  sur  bois,  sont  au  large  ouvertes.  Parfois 
un  chat  y  fait  une  apparition  rapide,  ou  des  pigeons 
qui  voltigent  à  la  fenêtre  d'un  étage  supérieur, 
troublent  seuls  la  solitude  el  le  silence.  Aucune 
trace  d'habitants.  Nous  arrivons  ainsi  jusqu'au 
bazar,  désert  lui  aussi,  d'où  il  y  a  vingt  ans  le 
plus  pur  café  était  distribué  au  monde.  Là,  dans  un 
coin,  nous  renconti'ons  enfin  un  homme.  C'était  un 
chaudronnier  arabe.  Il  raccommodait  une  cafetière 
en  cuivre,  dont  l'âge  faisait  présumer  qu'elle  avait 
connu  les  beaux  jours  de  Moka.  Il  nous  montra  la 
nouvelle  ville,  aggrégalion  de  huttes,  qui  forme 
comme  un  faubourg  du  vieux  Moka,  et  qui  est 
habitée  par  deux  ou  trois  cents  Arabes.  La  déca- 
dence du  commerce  du  café  a  commencé  avec  celle 
de  la  grande  ville,  il  y  a  vingt-cinq  ans,  et,  d'après 
ce  que  je  vois,  il  n'y  a  pas  à  espérer  que  Moka  et 
son  trafic  se  relèvent  jamais.  C'est  Hodeida  qui  a 
remplacé  Moka,  qui  est  aujourd'hui  le  plus  riche  et 
le  plus  impor-tant  marché  de  café. 

Je  restai  à  Moka  jusqu'au  moment  où  la  lune 
arrivant  dans  son  plein,  amena  le  vent  du  Nord  qui 
souffle  ordinairement  alors  pendant  trois  jours.  J'en 
profilai  pour  traverser  Bab-El-Mandeb,  et  je  suis 
arrivé  ici,  à  Adeu,  le  10  avril. 

Aujourd'hui,  toutes  les  affaires  que  j'avais  dans 
cette  ville  sont  terminées  à  ma  satisfaction,  et  dans 
une  heure  je  vais  mettre  à  la  voile. 

J'ai  r'inlention  de  visiter  successivement  Tads- 
churra,  Saila,  Berberah,  Bender,  Sokotra,  Rns- 
Hafun,  puis  de  me  rendre  par  Makalleh,  sur  le  côté 
Asie,  à  Kerem,  Sour,  Sihut  et  Maskat.  Je  reviendrai 
eu  août  vers  Aden,  afin  d'y  prendre  pour  Mariette 
une  nouvelle  cargaison,  et  je  parcourerai,  pendant 
les  mois  d'octobre,  de  novembre  et  de  décembre, 
les  côtes  de  l'Afrique  orientale,  jusqu'au  Cap.  En 
tous  cas,  je  compte  arriver  à  Gibraltar  à  la  fin  de 
février  ou  dans  les  premiers  jours  de  mars.  Je  vous 
donne  ces  indications  sous  toutes  réserves,  car  ce 
plan  n'est  pas  invariablement  déterminé,  et  peut-être 
lui  ferai-je  subir  quelques  modifications. 
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DATES- ET  LIEUX 


janvier,  laJe  île  Trioslo. 
»        Capo  d'Isti'ia. 
»       Mer  Adriali(]iK-. 


Rnguse. 

Hier  Adriatique. 


Bouches  de  Cattaro, 

près  d'Otrantc. 
(.orlou. 
Camlie. 
lléiliterranée. 


Egypte. 


Port-Saïd. 


février 


i>       Ismailia. 
Suez. 


(■oU'e  de  Suez. 
Mer  Rouge. 


Djeddali. 
.Mer  lïoiige. 


Djebel-Teer. 
Mer  Rouge. 


Hodeida. 
Mer  Roufre. 


Moka. 

Ville  de  Moka. 


BAROMETRE 

A.NÉROÏDE 

Heures 
1.    11  m.    G. 


7G,3 
7(i,3 
7G,4 


77, 

77, 

76.3 

76,3 

7G,8 

7G,8 

7G,G 

VG,G 

7C,5 

76,6 

76,8 

76,8 

7G,/. 

76,7 

76,5 

76,7 

76, 

76, 

76,5 


76,7 

76,7 

76,7 

76,7 

76,8 

75,2 

76, 

76,6 


76,2 

76,2 

76,3 

76, 

75,8 


76,2 
76,3 
76,5 


76,3 
76,4 
76,4 
76,9 
77,1 
76,3 
76,3 
76,3 
76,8 
76,8 
6,6  76,6 
76,6    76,6 


77,1 
76,4 
76,3 
76,4 
76,8 


Î6,6 

76,7 

76,8 

76,8 

76,3 

76,8 

76,5 

76,7 

76, 

76,5 

76,5 


76,3    76,2 
76,2    76,5 

76,8    76,8 


76, 
75,6 
76,4 
76,7    76,7 


75,9    76, 

76,      76,1 

76, 

76, 

76, 

76, 


76,5 

76,6 

76,8 

76,8 

76,3 

76,8 

76,5 

76,7 

76, 

76,5 


76,C  76,6  76, 

76,  76,  76,3 
76,5  76,5  76,5 
76,4  76,4  :o 

76.4  76,4  jo 

76.5  76,6  76,6 
76,4  76,4  76,4 

76.2  76,2  76,2 

76.3  76,3  76,3 

76.4  76,9  76,9 

77,  77,  76,9 


76,5 
76, 
76,8 
76,8 


5,8    75,5 

5.6  75,6 

6.7  76,7 


6,7 

76,8 

76,7 

76,7 

76,5 

75,2 

76,      76, 

76,7  76,7 
'616  76,6  76,6 
76,4    76,5    76,3 


76,7 
76,8 
76,7 
76,6 
76,8 
76, 


76,4  76,3 

76.3  76,2 

76.4  76,3 
"    "  76, 


75,9 

5,9 

"  "5,9 
6, 

76,1  76, 

76,1  76, 

76.1  76, 

76.2  76, 
76,1  76,2  76, 
76,1  76,2  76,1 
76,1  76,2  76,1 
75,8    75,9  75,7 

75.8  75,8  75,7 

75.9  75,10  75,9 
75,8    75,9  75,8 

76.3  76,5  76,6 
76,5    76,6  76,3 

76.4  76,4  76,3 
76,4  76,4  76,3 
76,      75,8  75,8 


THERMOMETRE 

RÉAUMUR 

Heures 
8.    M  1/2.    6. 


17,5  17 
19      19 


19  20 

18  19 

19  20 
18,5  18 


18  19 

19  19,5 


25 
25,5 


22 

24 

25 

25 

25      26 

26,5  26,5 

20      21 


21 


16,5     16 


18 

16  1G 

16  18 

17  16 

18  17 
18,5  18,5  18 
18  18  18 
18,5  18,5  » 


17,5     17 
18,5     18 


15      15 

16,5  16,5     10 

17      17,5     17,: 


20  22  21 
22 
22 
25,5 
25 
25 


VEiNT 
Heures 
11  1/2.    6. 


Il  0  0 

0       0     1,  >;-o 
1,  .\-o 

1,  N-O 
0  0  0 

S-E      1  2 

Sirocco  avec  pluie 


0 

Sirocco 

Sirocco 

Sirocco 

Sirocco 

Nord  1, 

Nord  1, 

X.  1,     2 

N.  1,    2 

N-lL        1 

S-E. 

S-E. 

S.        0. 

0. 

0. 


0 


2 

S-E,l 

E. 


N-E, 


S. 

0 

0. 

N-O. 

N-E,  1 
l\-E,  2 
N-E,  1 

E. 

^-E. 


N.      N.       N. 

Vent  dn    Sud. 

NE. 

N-E.    N.       N. 

N-E. 

Vent  S.  et  tempête 

Vents,  et  tempête 

N. 


E.  E.  E. 
Vent  S.  et  tempête 
Vents,  et  tempête 
N.  0  N.  0  N.  1 
N  2  N.  2  N.  2 
N.  2    N.  2    N.  2 

N.       N.       N. 

Calme 
Vent  terre  et  N-E. 

N.        0  0 

Faible  vont  du  S. 


Brise  de  terre  N. 

N.  N.  N. 
N.  N. 
N.        N. 


s.  2 
S.  2 
S.  1 
S.  1 


s. 
s. 
s. 

s.  2 
S.  2 
s.  1 
s.  1 

N. 
N. 

N. 
N. 
S. 


S. 2 
S. 2 
S.l 


OBSERVATIONS 

(Dans  !a  colonnt;  à  gauche  ci-contr<!.  on  défi 
gne  :  le  calme  par  o.  la  brise  légère  par  i,  1, 
forlo  brise  par  2.  lo  grand  vent  par  3.1 


Calme,  après  lui  violent  mmiI  du  Nord. 

Ciel  très-clair. 

Calme  pendant  toule  la  nuil. 

Soleil  perçant. 

Ciel  couvert,  ouragan. 

Le  sirocco  recommence  le  soir. 
Malgré  la  violencedu  vent,  le  baromètre  ne 
descend  pas. 


9  milles  à  l'heure. 

Ciel  clair. 

Halo  de  la  lune. 


Grain  du  Sud-Ouest. 
Ciel  clair. 


Le  soir,  le  baromètre  est  descendu  à  0,6  ; 

le  vent  du  Sud  commençait  à  soufDer. 

Les  hommes  ont  des  congestions  cérébrales 


Nuit  froide  et  obscure. 
Temps  couvert. 
Grain, 


Horizon  chargé  de  vapeurs. 
Ciel  clair. 

Le  vent  du  Nord  de\ient  de  plus  en  plus 
faible. 

Le  calme  succède  au  vent  du  Nord. 


Le  soir,  éclairs  lointains  du  côté  de  l'Est. 
Eclairs  plus  vils  à  l'Est. 


Eclairs  i\  1  Ouest. 


Éclairs  à  l'Est. 
Le  vent  a  commencé  à  s'élever  pendant  la  nuit 


K.-Ët.  —  Quand  les  ^■cl.iirs  apparaissent  le  soir  dans  la  dircclion  du  Nord,  un  peut  compter,  pour  le  jour  suivant,  sur  l'apparition  du  vent 
du  Sud.  —  De  même,  quand  ils  proviennent  de  la  couche  de  nuages  qui  s'étend  au  Sud-Ouest,  au-dessus  des  montagnes  abyssiniennes,  on  peut 
fire  certain  que  le  vent  ou  Nord  régnera  le  lendemain.  —  Je  garantis  la  réalité  do  ce  phénomène  pour  la  partie  do  la  mer  Rouge  comprise  entre 
Ujebal-Teor  et  Périm. 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


fflOEDRS  ANGLO-INDIENNES. 

Une  correspondance  du  Tiinfs  contient  le  récit  et 
les  réflexions  qui  suivent  à  propos  du  sytème  pénal 
appliqué  dans  l'Inde  anglaise  : 

Tout  récemment,  le  maître  d'une  plantation  ayait 
eu  à  se  plaindre  de  quelques  fautes  légères  com- 
mises par  une  femme  coolie;  il  la  menaça  de  la 
frapper  de  sa  canne  si  elle  ne  lui  en  faisait  l'aveu. 
Elle  répondit  qu'elle  se  suiciderait  s'il  la  frappait. 
Il  ne  tint  aucun*compte  de  cette  menace  qui,  dit-on, 
est  faite  assez  souvent;  il  la  cingla  violemment  de 
quelques  coups  de  canne,  un  rapport  officiel  le 
constate  ;  puis  il  ne  pensa  plus  à  cette  affaire.  Mais 
la  femme  exécuta  sa  menace  et  alla  se  noyer.  Une 
instruction  a  eu  lieu:  des  renseignements  favorables 
sur  les  antécédents  du  maître  ont  été  produits.  Sui- 
vant le  Code  pénal,  on  ne  peut  appliquer  qu'une 
simple  amende  ;  mais  cet  événement  a  produit  une 
grande  effervescence  et  peut  avoir  des  conséquences 
ultérieures. 

Ce  mode  de  punition  inflige  à  une  femme  amène 
le  correspondant  du  Times  qui,  nous  devons  le  dire, 
le  déclare  tout  à  fait  inexcusable,  à  s'occuper  de  la 
peine  du  fouet  appliquée  judiciairement,  qui  est  en 
ce  moment  le  sujet  des  plus  vives  discussions  daug 
l'Inde.  Cette  peine  y  a  été  adoptée  surtout  pour  prévenir 
l'encombrement  des  prisons.  Elle  fait  l'objet  prin- 
cii  al  des  rapports  administratifs,  et  dans  plusieurs 
cas  les  magistrats  ont  été  blâmés  pour  ne  pas  l'avoir 
prononcée  sur  une  plus  grande  échelle.  On  leur  a  rap- 
pelé que  ce  mode  de  châtiment  est  le  plus  redouté 
et  que  l'Etat  économise  ce  que  lui  coûterait  l'em- 
prisonnement des  condamnés.  Les  fonctionnaires 
répondent  que  les  magistrats  indiens  ne  peuvent 
être  amenés  à  prononcer  que  dans  des  cas  tout  à 
fait  exceptionnels  une  peine  considérée  dans  les 
mœurs  du  pays  comme  la  plus  extrême  dégradation. 
Ce  sentiment  des  Indiens  a,  dans  beaucoup  de  cas, 
l'appui  énergique  des  Européens. 

Dans  les  provinces  centrales,  un  rapport  constate 
qu'en  1870  3,924  individus  ont  subi  la  peine  du 
fouet,  et  10,136  en  1869.  Dans  ce  nombre,  en  1870, 
il  y  avait  240  jeunes  gens.  Cette  diminution  consi- 
dérable est  attribuée  à  l'abondance  des  récoltes 
en  1870,  tandis  que  l'année  précédente  avait  été  une 
année  de  famine.  Ce  fait  lui-même  prouve  contre  la 
peine  du  fouet  appliquée  trop  facilement,  car  pro- 
bablement le  plus  grand  nombre  des  individus  qui 
l'ont  subie  étaient  coupables  de  petits  larcins  et  se 
trouvaient  dans  une  extrême  misère.  Il  fallait  punir 
sans  doute,  dit  le  correspondant  du  Times,  mais  ne 
pas  dégrader  ces  malheureux  pour  toute  la  vie. 

Parmi  les  crimes  les  plus  fréquents  dans  les  pro- 
vinces centrales  de  l'Inde,  le  rapport  officiel  indique 
87  individus  condamnés  pour  meurtre,  74  pour  ten- 
tative de   suicide,  14  pour  vol   d'enfant,   447  pour 


coups,  4,313  pour  attaque  avec  violence,  88  individus 
ont  été  accusés  «  de  ventes  de  femmes  dans  un  mau- 
vais dessein  <•  ;  une  grande  partie  d'entre  eux  ont 
été  condamnés.  Le  vol  et  la  vente  de  jeunes  ûlles 
sont  pratiqués  d'une  manière  presque  systématique, 
au  moyen  des  chemins  de  fer,  malgré  la  vigilance 
la  plus  sévère  qui  est  exercée  sur  les  lignes  sus- 
pectes. 

Suivant  le  correspondant  du  Times,  tout  le  monde, 
Indien  ou  Européen,  admet  que  si  ce  châtiment 
pouvait  n'être  appliqué  que  pour  des  crimes  infâ- 
mes et  à  des  personnes  absolument  perdues,  ce 
serait  excellent.  Mais  quand  des  indigènes  sont 
amenés  devant  un  magistrat  européen,  toute  en- 
quête minutieuse  sur  la  moralité  de  l'inculpé  est  à 
peu  près  impossible,  et  l'on  s'expose  à  dégrader 
pour  sa  vie  entière,  vis-à-vis  de  ses  amis,  de  ses 
compatriotes,  et  à  ses  propres  yeux,  un  homme  qui 
n'est  pas  incorrigible. 

Les  vieux  Indiens  sont  très-opposés  à  ajouter  la 
dégradation  au  châtiment.  Mais  l'effet  de  la  peine 
du  fouet  est  tellement  préventif,  et  d'un  autre  côté, 
les  dépenses  pour  frais  d'emprisonnement  ont  été  si 
considérables,  qu'il  faut,  paraît-il,  quelque  courage 
pour  voter  contre  ce  mode  de  châtiment.    {Officiel.) 

BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Si  les  allures  actuelles  de  la  Bourse  continuent 
sur  les  titres  du  Suez,  nous  pourrons  avec  toute 
conscience  supprimer  notre  bulletin  hebdomadaire 
et  nous  en  tenir  à  la  simple  publication  des  cours. 

Tous  les  titres  de  la  Compagnie  sont  en  effet  im- 
mobiles et  les  cours,  au  bout  de  la  semaine,  finissent 
comme  ils  ont  commencé.  Le  21,  les  actions,  au 
comptant  ouvraient  à  18o  ;  le  27  elles  ferment  à 
186  2o,  le  cours  le  plus  haut  du  comptant  a  été 
188  oO  et  le  plus  bas,  un  seul  jour,  181  2o.  A  terme 
presque  rien,  des  bourses  nulles.  Même  chose  pour 
les  délégations.  MO  au  premier  cours  le  21,  110  et 
108  7o  le  27  au  comptant.  A  terme  un  seul  cours, 
premier  et  dernier  pendant  quatre  jours,  les  trois 
autres  pas  de  cours:  le  24,  le  26  et  le  27;  il  est 
vrai  que  le  24  était  un  dimanche. 

Les  obligations  se  sont  tenues  :  premier  cours  le 
21,305;  derniers  cours  le  27,  303. 

Il  ne  faut  pas  s'y  tromper,  cette  sorte  de  para- 
lysie indique,  il  est  vrai,  que  les  cours  sont  arri- 
vés à  des  prix  dérisoires,  mais  ils  signifient  aussi 
que  les  spéculateurs  à  la  baisse  commencent  à 
comprendre  le  danger  de  persister  dans  ces  spécu- 
lations. On  voit  les  recettes  monter.  Si  l'emprunt 
n'est  pas  couvert,  on  sait  qu'il  l'est  pour  un  chiffre 
déjà  respectable  et  qu'il  achèvera  de  se  couvrir.  Il 
suffit  donc  du  plus  léger  événement  favorable  pour 
donner  l'élan  à  une  hausse  sérieuse.  La  prudence 
des  baissiers  autrefois  si  hardis  est  un  des  symp- 
tômes de  la  situation  nouvelle. 

Le  Gérant  ■provisoire  •  Pinet. 
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lUnUMIBIB  CSNTajlLE  DES  CBEUINS  DE  FGB.  —  A.  CBAIX  ET  C,  KDB  BEBGEBB     20,  A  PABIS, 


16'  ANNEE, 


N"  378. 


5  OCTOBRE  1871. 


LE  CANAL  DE 


Prix  de  l'Asonnement  : 

Dn  an 15  f.  » 

Six  mois 7   50 

Un  numéro »  30 


Journal  Maritime  et  Cenimercial 


PARAISSANT  CHAQUE   JEUDI 


Rédaction  et  Administration, 

s'adresser  à 
M.  L'ADMINISinATEUR 


ON  S'ABONNE 

4ux  bureaux  du  journal,  au  siéje 

de  la  C'^mpagnie  du  Canal  de 

Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUREALX    nu    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,  n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEBIENTS 

Les  mandais  de  poste  et  valeurs 
à  vue  sur  Pans  sont  reçus 
pour    ks   aljonnemcnLs. 
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COMPAGNIE  DNIYERSEILE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

COUPONS  D'OBLIGATIONS. 

Les  porteurs  d'obligations  sont  prévenus  qu'à 
partir  du  2o  octobre  courant,  les  coupons  et  lots 
échus  le  1"  octobre  1870  seront  payés  à  la  caisse 
de  l'Administration,  à  Paris,  9,  rue  Clary,  et  chez 
les  correspondants  de  la  Compagnie  dans  les  dé- 
parlements et  à  l'étranger. 

A  dater  dudit  jour,  23  octobre,  ces  coupons  et 
lots  ne  seront  plus  admis  en  échange  des  bons 
trenlenaires  à  8  0/  0. 

La  Compagnie  continuera,  jusqu'à  nouvel  avis,. 
à  recevoir,  comme  versement  en  espèces  à  la  sou- 
scription des  bons  trenlenaires,  les  coupons  et  lots 
échus  les  1"  avril  et  1"  octobre  1871,  et  le  coupon 
à  échoir  le  1"  avril  1872. 

Paris,  le  4"  octobre  4S7L 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRARIBIE. 

Ismailia,  J  octobre,  3  h.  30  soir. 
Ont  passé  le    Canal    de    Suez,    depuis  le  27  sep- 
tembre, les  navires  : 
Smius,allant  de  Liverpool  à  Calcutta; 
Wlneste.41),  de  Londres  à  Calcutta; 


Ulvsse.s,  de  Liverpool  en  Chine  ; 

Mamn,  non  mentionné  sur   la    liste  des  navires  en 

partance; 
Atheniax,  voilier,  allant  de  Newport  en  mer  Rouge; 
Yeddo,  de  Londres  à  Bombay  ; 
Bivouac,  de  Liverpool  à  Bombay  ; 
NoRODON,  (?)  non  mentionné  sur  la  liste  des  navires 

en  partance  ; 
Excelsior  allant  de  Londres  à  Calcutta  ; 
I.NDiA,  paquebot-poste  de  la    Compagnie  Rubattino, 

allant  de  Gènes  à  Bombay  ; 
Europeax,  de  Liverpool  à  Bombay  ; 
BuEXAVENTURA,  de  Manille  à  Liverpool  ; 
Yambo,  non  mentionné  sur  la  liste  des  navires  en 

partance; 
"Walamo,  allant  de  Bombay  à  Londres; 
Sarpedon  de  Chine  à  Londres  ; 
Lamothe-Piquet,    de   Saigon  à   Toulon,    non    men- 
tionné sur  la  liste  des  navires  en  partance. 
9  navires   à  l'aller; 
4        —      en  retour  ; 
3        —      destination  inconnue. 


DÉPART  DE  LA  SARTRE. 


Le  transport  la  Sarthe  a  quitté  le  port  de  Toulon 
le  27  septembre  dans  l'après-midi.  Ce  grand  trans- 
port part  pour  Saigon  bondé  de  personnel  et  de  ma- 
tériel. 

Le  capitaine  de  frégate  .Jouau  commande /a Sar/Ae. 

Les  sept  jours  de  retard  dans  le  départ  de  ce 
transport  seront  facilement  regagnés  si  le  temps  est 
beau.  La  Sarthe  est  un  excellent  marcheur;  il  lui 
est  arrivé  de  dépasser  dans  les  mers  de  l'Inde  le 
paquebot  des  Messageries. 


su 


LE  CANAL  DE  8DEZ, 


NAVmES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OD  EN  RODTE  POOR  LE  CASAI  DE  SUEZ 

LK  4  OCTOlfBE   1871. 

ÎSOMS  DES  XAVIKES 

IIKSKiNA- 

PORT  DE 

INDICATIO.NS 

TIO.N 

TON.N'AOt: 

DÉPART 

DESTINATION 

Achilles 

vapeur 

•i.ri:.o 

I.iverpool 

Chine 

jiarti  le  30  septembre. 

Agoslino-Felugo 

voilier 

CardifF 

Suez 

entré  en  douane  le  10  septembre. 

Arabia 

vapeur 

7G3 

(iènes 

IJonibay 

à  partir  le  24  oclobie. 

Ailiunian 

voilier 

.\e\v|jort 

Mer  Kouge 

parti  le  13  août. 

A  va 

vapeur 

1.902 

Marseille 

Chine 

a  partir  le  29  octobre. 

Uiîuqalcse 

» 

i.iverpool 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Bi-'iiicii 

,1 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  le  12  octobre. 

liivDiiac 

„ 

Eiverpool 

Bombay 

parti  le  13  septembre. 

Burchard 

voilier 

Swansea 

Mer  llouge 

parti  le  28  septembre. 

Ouubod^o 

vapeur 

l.G«2 

Marseille 

Chine 

il  partir  le  20  novembre. 

Caillou 

„ 

1.213 

Londres 

» 

à  partir  le  9  octobre. 

Cariiicla 

voilier 

Carditf 

Suez 

entré  en  douane  le  29  septembre . 

(IliL-op-; 

vapeur 

9S';j 

I.iverpool 

Chine 

il  partir  le  4  octobre. 

Cily  of  Mecca 

» 

IKJl 

Londres 

Calcutla 

ii  partir  fin  octobre. 

Cdy  of  Uxlbrd 
Cily  of  l'ooiiah 

« 

1.4!)0 
I.i.")fi 

" 

> 

il  partir  le  19  octobre, 
parti  le  30  septembre. 

Crocodile 

Ir.  SI  vapeur 

3.01)1 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  3  octobre. 

DuiHibe 

vapeur 

.^ilil 

Lonilres 

Japon 

paili  le  10  septembre. 

Uioiiii'J 

„ 

1.201 

Liverpool 

Chine 

entré  eh  douane  le  12  septembre. 

Donnai 

» 

l.GNi 

Marseille 

î> 

à  partir  le  13  octobre. 

1 

l'>nil)leiiope 

a 

1.2» 

Londres 

Calcutta 

il  partir  vers  le  3  novembre. 

1 

Eniiliano 

» 

Liverpool 

Manille 

sorti  de  douane  le  30  septembre. 

1 

Euphrates 

tr.  à  vapeur 

0.001 

Portsmouth 

Bombay 

à  pniir  le  17  octobre. 

1 

European 

vapeur 

Liv'ci'pool 

» 

parti  le  18  .septembre. 

■ 

Exccltior 

» 

«98 

Londres 

Calcutta 

parti  le  13  septembre. 

1    Flura 

)> 

Trieste 

Bombay 

à  partir  vers  le  8  novembre. 

1    Glindarroi-li 

» 

1.289 

Londres 

Chine 

sorti  de  douane  le  26  septembre. 

i    (lorduii-Ciisllt; 

» 

,) 

» 

;i  partir  en  octobre. 

ai  Cioiivcrii.-gcn.-Mver 

), 

Gla-;go\v 

Batavia 

parti  le  26  août. 

1    llai-Luong 

» 

-M'crdeen 

Hong-Kong 

parti  le  19  septembre. 

1    luilia 

» 

800 

Gènes 

Bombay 

parti  le  2i  septembre. 

i    Icûii-Duke 

Corv.'cuirass. 

Plyniouth 

Chine 

parti  le  10  septembre. 

Ispaliau 

vapeur 

800 

,) 

Bombay 

il  partir  vers  le  5  octobre. 

Juiiina 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Pdi-tsnioutli 

» 

i!  piriir  le  23  novembre. 

1 

Krishna 

vapeur 

900 

Liverpool 

j) 

il  partir  le  30  octobre. 

Lcilli 

,) 

9;)7 

■,) 

» 

il  |iarlirvers  le  20  octobre. 

1 

Malabar 

(r.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

9 

|iaiti  le  21.  septembi-e. 

Aledvoiiy 

vapeur 

1.910 

Marseille 

Chine 

il  partir  1"  10  décembre. 

.Mirzapon; 

» 

Soutbanipton 

a 

à  partir  le  21  octobi'e. 

illongoiia 

» 

i.9i6 

» 

» 

parti  le  23  .septembre. 

j 

iNcbraska 

„ 

Londres 

Bombay 

il  partir  vers  le  13  octobr-e. 

î 

.Neincsis 

» 

Liverpool 

»' 

entré  en  douane  le  23  septembre.  ! 

.Nestor 

„ 

1 .  il  i. 

„ 

Chine 

cnli-é  en  douane  le  22  septembre. 

Urlaiulo 

» 

l.loi 

Londres 

Bombay 

il  partir  le  20  septembre. 

Palernio 

D 

„ 

Calcutta 

à  partir  vers  le  30  novembre. 

l'cïlio 

» 

1..S9I 

Marseille 

CInne 

;i  partir  le  12  novembre. 

l'otBrsburg 

a 

l.Oi;i 

Londres 

Calcutta 

parti  le  27  septembi-e. 

Prins-iiendi'ik-der- 

Nt'dcrlanden. 

» 

Niewe-Diep 

Batavia 

à  partir  vers  le  13  octobre. 

OiiiiL'ii- Victoria 

» 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  en  novembre. 

Ouito 

» 

Londres 

» 

il  pai-tir  vers  le  13  novembre. 

Hazoto 

voilier 

Carditf 

suez 

entré  en  douane  le  10  septeinbi-e. 

ll(;  H'watcr 

vapeur 

Londi'es 

Bombay 

parti  le  30  septembre. 

lied  Gaiintlfit 

„ 

,) 

Calcutta 

il  partir  le  31  octobre. 

Hollo 

A 

>, 

Bombay 

à  partir  le  10  décembre. 

San-Fraucisco 

voilier 

Swansea 

Mer  Bouge 

par-li  le  l"''  septembi'e. 

Sarllie 

traiis.  à  vap. 

l.GHO 

Toulon 

Saigon 

par'ti  le  27  septembr-e. 

iScindia 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  13  octobre. 

Se  illaiid 

» 

1.2.-i0 

,1 

)) 

à  partir  vers  le  23  octobre. 

Scra[iis 

trau^.  à  vap. 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

il  partir  le  10  octobi-e. 

Shcarwater 

aviso 

Malte 

Mer  Rouge 

à  partir  vers  le  3  octobre. 

Sliiraz 

vapeur 

,SI!0 

Liverpool 

Batavia 

par'ti  le  23  septembre. 

Singapore 

,1 

1  .  iij 

Londres 

Calcutta 

il  partir  vers  le  6  octobre. 

Sinus 

)i 

l.ill 

Liverpool 

» 

parti  le  1 1  septembre. 

S.diil-Olaf 

Londres 

Bombay 

a  jiartir  le  10  novembre. 
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mm  DES  A'AVIRES 


Slcphensons 

Straihclydè 

Sulina 

Tigre 

Ti'c  Sorelle 

Tweed 

Ulysses 

Yiceroy 

Washi 

Y/incstead 

Xantlio 

Yeddo 

Yorkshire 


Alphée 

Aialanta 

Atholl 

Avon 

Bflyian 

Buenaventura 

Calcutta 

Cambodge 

Crocodile 

Donnai 

Etiphrates 

Holland 

Iloogly 

Hong-Kong 

Junina 

Lamotte-Piquet 

Malabar 

Meïkong 

Menelaiij 

Oberon 

Orchis 

Piï-Ho 

Provence 

Sarpedon 

Scûtiand 

Serapis 

Tigre 

Walamo 


Total  :   106  navires 


DESIGXA- 
TIO.V 


PORT  DE 

DÉPART  DESTINATION 


vapeur 


voilier 
vaiiL'iir 


tr.  à  vapeur 

vapeur 
transp.  àvap. 
vapeur 


Iransp.  à  vap. 

corvette 
iransp.  àvap. 
vapeur 


transp.  à  vap. 
vapeur 


998 

1.018 
1.050 

8.-ii 

i.:,io 


1.771 


1.060 
1.H8 
1.070 
1.21(1 
1.727 
015 
1  581 
1.682 
3.001 
1.68-i 
3.001 
2.462 
1.767 
1.221 
3.001 

3.001 
1.910 
1.526 
1.022 
1.138 
1.891 
1.550 
1.519 
1.2.5(i 
3.001 
1.9.50 
1 .  400 


Liverpool 

Londres 

Marseille 

Cardiff 

Londres 

Liverpool 

Londres 


Londres 
Calcutta 
Sanghaï 

Calcutta 

Manille 

Calcutta 

Chine 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Calcutta 

Chine 

Bombay 

Saigon 

Chine 

Chine 

Calcutta 

Chiue 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Chine 

Bombay. 


Bombay 

Calcutta 

Chine 

Mer  Rouge. 

Chine 

Calcutta 
Japon 
Calcutta 
Bombay 

Calcutta 


Marseille 
Londres 

Londres 

» 
Liverpool 
Dundee. 
Mai'seille 
Portsmouth 
Marseille 
Portsmouth 
Londres 
Marseille 
Londres 
Portsmouth 
Toulon 

Marseille 
Londres 


Marseille 

Londres 

Portsmouth 

Marseille 

Londres 


INDICATIONS 


sorti  de  douane  le  30  septembre. 

parti  le  28  si'ptembre. 

à  partir  le  5  octobre. 

parti  le  1"  octobre. 

entré  en  douane  le  13  septembre. 

parti  le  16  .septembre. 

parti  le  1  i  septembre. 

parti  le  27  septembre. 

à  Malte  avec  avaries,  le  23  août. 

parti  le  1 1  .septembre. 

à  partir  le  20  octobre. 

parti  le  15  septembre. 

à  partir  vers  le  16  octobre. 


à  partir  le  25  octobre. 

en  charge  le  12  août. 

en  charge  le  21  septembre. 

passé  à  Galle  le  20  septembre. 

parti  le  17  août. 

parti  le  13  août. 

en  charge  le  19  août. 

parti  le  22  septembre. 

à  partir  le  24  novembre. 

à  partir  le  20  décembre. 

à  jiartir  le  8  décembre. 

parti  le  25  septembre. 

à  partir  le  22  novembre. 

pa-s6  à  Penang  le  27  septembre. 

parti  le  1"  octobre. 

passé  à  Aden  le  10  septembre. 

à  partir  le  15  novembre. 

à  partir  le  11  octobre. 

passé  à  Singapore  le  21  septembre 

en  l'oute. 

parti  le  10  septembre. 

parti  le  8  septembre. 

à  partir  le  8  novembre. 

parti  le  31  août. 

pa.ssé  à  Galle  le  19  .septembre. 

à  partir  le  30  novembre. 

à  partir  le  6  décembre. 

parti  le  13  septembre. 


NODVELLE  IIGKE  A  VAPEUR  ENTRE  CALCUTTA  ET  LONDRES- 
On  lit  dans  le  Times  du  28  septembre  : 
«  Le  Vkemj,   nouveau  steamer  à  hélice  circulaire 
portant 2,223  tonnes,  construit  par  les  propriétaires, 
MM.Green   et  C^  de  Bluîavall,  à  quitté  son  mouil- 
lage do  Gravesend  hier    eu    destination  pour   Ma- 
dras et  Calcutta  par  le  Canal  de  Suez. 
^  »  Ce    navire  peut  être   signalé  comme  le  premier 
d'une  nouvelle  ligne   de   steamers  devant  naviguer 
régulièrement   entre    Londres  et  Calcutta.  Qu'il  ré- 
ponde à  un  besoin,  c'est  ce  qu'on  peut  conclure  de 
ce  fait  que  les  100  cabines  de  première' classe  qu'il 


contient  ont  été  arrêtées  il  y  a  déjà  quelques  semai- 
nes, et  demain,  quand  il  quittera  Plymoutli,  il  n'aura 
de  vides  ni  une  cabine,  ni  un  mctre  de  l'espace 
occupé  par  son  chargement. 

«  Le  Viceroij  est  gréé  comme  un  schooner  à  trois 
mâts  et  toutes  les  fois  que  souffle  un  vent  favora- 
ble, chaque  pouce  de  toile  sera  déployé.  Les  machi- 
nes sont  faites  sur  le  principe  mixte  ;  le  navire  est 
commandé  par  le  capitaine  J.  H.  Taylor,  comman- 
dant dernièrement  le  Rénoivn  et  précédemment  le 
Trafalgar,  deux  navires  appartenant  à  la  Hotte  de 
MM.  Green,  qui  se  sont  engagés  à  être  rendus  à 
Calcutta  eu  34  jours. 


;^3H 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


LES  PROGRÈS  DE  LA  NAVIGATION  PAR  LE  CANAL. 

Nous  publions  chaque  semaine  la  lislc  des  na- 
vires en  roule,  eu  charge  ou  en  parlaucc  pour  le 
Canal  do  Suez.  Mais  nous  n'avons  pas  encore  cons- 
lalé,  par  une  revue  générale  do  ces  tableaux,  les 
progrès  qu'ils  atlestenl.  Nous  allons  les  résumer 
flans  leur  ensemble  depuis  la  reprise  de  la  publica- 
tion de  notre  journal,  c'est-à-dire  depuis  le  mois  de 
juin  dernier  jusqu'au  mois  de  septembre. 

RÉSUMÉ   DES   TABLEAUX   IIEBDOMADAinES 
DES   JiAVIRES   EN    PARTANCE. 

18-1  -13  Juin ^3   navires. 

18     >.     

26     »     

4  Juillet 


51 

6" 
70 


11 

18 
27 

1"' 

8 
iS 
22 
29 


Août 


111 
S13 
94 
88 
87 
110 
110 


()  Septembre 112         » 

13  »  Hl         « 

20  »  1'**^        " 

La  moyenne  des  trois  semaines  portées  eu  juin 
donne  un  chiCfre  de  S9  navires;  celle  des  trois 
sema=nes  de  septembre  jusqu'au  20,  est  de  110. 
Par  conséquent,  le  nombre  des  navires  en  partance 
pour  l'Isthme  a  presque  doublé. 

LA  CONSTRUCTION  A  VAPEUR  A  TRIESTE- 

Trieste,  ^i  septembre. 
Dans   l'arsenal  du  Lloyd   ou  exécute  douze  nou- 
veaux vapeurs  de    chacun    1,200    tonneaux    et  200 
chevaux    de  force    d'apn''S   le  système    anglais    dit 

compound  si/fileni.  . 

^  Tneste. 

Le  Lloyd  aulrichicn,  qui  avait  suspendu  son  service 
à  vapeur  sur  Bombay,  va  le  reprendre  avec  de  nou- 
veaux navires.  Le  type  des  premiers  steamers  placés 
sur  cette  ligne  n'avait  pas  répondu  aux  exigences 
de  cette  exploitation  spéciale. 

Le  pionnier  du  nouvel  essai  se  nomme  Flora.  11  est 
coté  à  2,300  tenues  et  doit  partir  dans  les  premiers 
jours  de  novembre.  Ce  navire  a  élé  spécialement 
construit  pour  le  commerce  des  Indes. 


UN  RÉVEIL  A  MARSEILLE. 

On  écrit  de  Marseille  à  la  Patrie  le  30  septembre  : 

«  On  parle  de  la    formation    d'une   compagnie  de 

bateaux  à  vapeur  qui  importerait  directement  dans 

notre  port  les  laines  d'Australie  dont  la  France  fait 

une  si  grande  consommatiou. 

«Un  navire  à  vapeur  anglais,  affrété  par  la  Compa- 
gnie française  des  Messageries  maritimes,  est  en 
charge  ici  pour  Londres.  11  parait  que  cette  ligne 
annexe,  entre  Marseille  et  Londres,  en  correspon- 
dance avec  les  paquebots  de  l'Indo-Chine  qui  par- 
lent régulièrement  de  notre  port,  donne  déjà  des 
résultats  appréciables.    » 


LE  THÉ,  LA  RUSSIE  ET  LE  CANAL  DE  SUEZ. 
Le  Globe  de  Londres  paraît  être  persuadé  qu'un 
magnifique  avenir,  ou  tout  au  moins  un  accroisse- 
ment considérable  dans  son   trafic  est  réservé  au 
Canal  de  Suez  par  le  nouveau  courant  qui  va  bien- 
tôt faire  arriver  en  Russie  le  thé  de  la  Chine,  non 
plus  par  l'intermédiaire  de  la   grande    caravane  de 
Sibérie,  mais  au  moyen  du  transport  par  mer.  Les 
Russes,  dit  le  journal  anglais,  comme  tous  les  voya- 
geurs et  touristes  le  savent  fort  bien,   sont  grands 
amateurs  de  thé,  et  ils  apportent  le  plus  grand  soin 
à  accaparer  les  meilleures  sortes  de  ce  produit  dé- 
licieux. Pendant  de  nombreuses  ^années  ils  en  ont 
fait  l'élément  d'un  commerce  immense  à  travers  les 
plaines,  les  forêts  et  les  steppes  de  la  Sibérie,  mais 
depuis  peu  ce  commerce  paraît  vouloir  échapper  de 
leurs  mains  pour  passer  dans  celles  des  marchands 
chinois.  Aussi  ont-ils  l'intention  d'organiser  et  de 
mettre promplement  en  service  actif  une  ligne  directe 
de  steamers  entre  Odessa   et  Hankow ,  et  ils  espè- 
rent ainsi   qu'à  l'aide  de  ce  service,  ils  arriveront  à 
exploiter  une  bonne  part  du  commerce  dont  l'Angle- 
terre a  eu  jusqu'ici  le  monopole  jusqu'au   cap    Co- 
morin  et  dans  tous  les  pays  à  l'est  de  l'Inde.  11  est 
presque  probable  que  cet  espoir    se    réalisera,  car 
les  Russes  et  les  Chinois  se  ressemblent  sous  plus 
d'un  rapport.  Les  uns  comme  les  auti'es  sont  lents 
à  la  besogne,  mais  rusés  en  matière  de  commerce. 
Les  uns  et  les  autres  aiment  à  bien    manger    et   à 
bien  boire,  et  surtout  à  boire  le  thé.  Aussi,  les  premiers 
songent-ils  sérieusement  à  envahir  la  Chine  comme 
les  Chinois  tentent  d'envahir  l'Amérique. 

Il  eu  résultera  nécessairement  un  double  courant 
au  lieu  de  celui  qui  poussait  l'Empire  dans  la  direc- 
tion de  l'est,  et  les  deux  peuples  se  rencontreront, 
qui  sait  ?  quelque  jour  dans  les  environs  de  l'Etat 
à  la  a  Porte  Dorée  »  (  Golden  Gâte  ) ,  c'esl-à-dire  à 
San  Francisco. 
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LE  MOUVEMENT  COMMERCIAL  EN  COCHINCHINE. 
Nous  avons  sous  les  yeux  un  rapport  de  M.  Ancel, 
député  du  Havre,  fait  à  l'Assemblée  nationale  au 
nom  de  la  section  de  la  commission  du  budget,  char- 
gée d'examiner  le  projet  de  loi  relatif  aux  crédits 
rectifiés  de  18"1,  (Ministère  de  la  marine.) 

Nous  trouvons  dans  ce  document  des  renseigne- 
ments pleins  d'intérêts  sur  le  développement  que 
prend  chaque  année  notre  colonie  de  la  Cochinchine 
et  sur  l'iniluence  qu'elle  exerce  déjà  au  bénéfice  du 
commerce  français  dans  les  relations  de  ce  commerce 
avec  les  pays  de  l'extrême  Orient.  Nous  ferons  re- 
marquer surtout  la  progression  signalée  dans  nos 
rapports  commerciaux  avec  le  Japon  et  le  rôle  qu'y 
joue,  comme  intermédiaire,  notre  grand  établisse- 
ment de  Saigon.  Nous  n'avons  pas  besoin  d'indiquer 
l'importance  de  ces  détails  relativement  au  Canal 
de  Suez. 

Voici  ce  que  dit  sur  ces  questions  le  rapport  de 
M.  Ancel: 

«  Quant  à  la  Cochinchine,  les  dépenses  h  la  charge 
de  la  métropole  diminuent  progressivement,  tandis 
que  les  recettes  locales  augmentent  chaque  année. 
Depuis  1869,  cette  colonie  a  versé  au  Trésor  une 
subvention  de  1,300,000  francs  à  la  décharge  de  ses 
dépenses,  qui  ue  s'élèvent  plus  qu'à  3  millions  envi- 
ron. Peut  être  l'Assemblée    accueillera-t-elle  avec 
intérêt  quelques  renseignements  sur  cette  colonie. 
Sa  superficie  est  de  50,000  kilomètres,  sa  population 
est  de  2  millions  d'habitants.  Le   mouvement  com- 
mercial du  port  de  Saigon  atteint,  pour  les  9  pre- 
miers mois  de  1870,  un  chiffre  total  de  près  de  106 
millions.  Ainsi  la  protection  de  notre  pavillon  a  dé- 
veloppé   rapidement    un    établissement  qui    parait 
être  appelé  à  devenir  l'âme  de  nos  plus  importantes 
possessions  coloniales.   Grâce  à  nos  relations  avec 
la  Cochinchine,  le  commerce  français  a  pris  au  Japon 
une  extension  des  plus  heureuses  ;  ce  commerce,  qui 
en  1864  s'élevait  à  400,000  francs  seulement,  atteint 
9  millions  en  186o,— 15  millions  eu  1866,-48  mil- 
lions en  1807, —  et  enfin  88  millions  en  1868.  De 
tels  résultats  affirment  l'opportuuité    des    sacrifices 
momentanés  que  la  France  s'est  imposés  pour  s'as- 
surer la  possession  de  la  Cochinchine,   qui,   sous 
l'influence  d'une  direction  intelligente,  peut  assurer 
au  commerce    français  dans  l'extrême   Orient  une 
prospérité  et  des  développements  inespérés.  » 

U  NAVIGATION  AVEC  L'OCÉANIE  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ. 
Les  dernières  dépèches  de  Port-Saïd  signalent  le 
passage  dans  le  Canal  de  Suez  de  l'aviso  à  vapeur 
le  Guichen,  venant  de  terminer  une  campagne  dans 
rOcéanie  sous  le  commandement  de  M.  Perrier, 
capitaine  de  frégate. 


Ce  navire  va,  dit-on,  désarmer  à  Rocheforl,  d'où 
il  était  parti,  il  y  a  trois  ans,  sous  le  commande- 
ment de  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Ducamp  de 
Rosanel.  {Vigie  de  Cherbourg.) 

LE  COMMERCE  ANGLAIS  PENDANT  L'ANNÉE  1870. 
I. 

MÉTAUX   PRÉCIEUX. 

VEconomisl  trace  le  tableau  du  commerce  anglais 
pour  l'année  1870.  Les  résultats  relevés  par  la 
feuille  anglaise  sont  de  nature  à  intéresser  le  pu- 
blic français. 

Jusqu'au  moment  de  la  rupture  entre  la  France 
et  la  Prusse,  dit  Y Economist,  au  mois  de  juillet  1870, 
il  y  avait  une  considérable  expansion  dans  toutes 
les  branches  de  notre  commerce  et  de  notre  indus- 
trie, d'autant  plus  sensible  qu'elle  succédait  à  trois 
années  de  dépression  et  de  malaise. 

La  confiance  dans  la  politique  étrangère  avait 
gagné  tout  le  monde  et  la  spéculation  s'était  large- 
ment généralisée.  L'explosion  de  la  guerre  a  pro- 
duit, au  mois  de  juillet,  une  panique  qui  demeu- 
rera longtemps  dans  les  souvenirs  de  tous,  à  cause 
dès  grandes  pertes  qui  en  ont  été  la  suite. 

Le  commerce  des  métaux  précieux  avec  les  Indes 
est  tombé  rapidement.  En  1863  et  1864,  l'exporta- 
tion de  l'or  et  de  l'argent  aux  Indes,  en  Egypte,  en 
Chine,  atteignait  ^24  millions  sterling  par  an;  en 
1870,  elle  n'était  plus  que  de  4  millions  1/3.  On 
remarque  au  contraire  un  phénomène  étrange,  qui 
tend  à  se  continuer,  c'est  le  reflux  .en  sens  opposé 
des  matières  précieuses   de  l'Orient  en  Europe. 

Durant  les  vingt  ans  qui  se  sont  écoulés  de  18ol 
à  1870,  l'Europe  a  envoyé  à  l'Orient  51  millions 
sterling  d'or  et  376  millions  sterling  d'argent,  soit  en 
tout  "2^27  millions,  ce  qui  fait  une  moyenne  annuelle 
d'exportation  de  11  millions  environ  (275,000,000 
de  francs)  (1). 

Le  rendement  annuel  de  l'or  dans  les  pays  nou- 
vellement classés  comme  producteurs  importants  de 
ce  métal  —  la  Californie  et  l'Australie  —  a  été 
d'environ  15  millions  sterling  (375,000.000  fr.).  La 
demande  des  pays  orientaux  a  donc  été  au-delà  des 
70  0  0  de  la  production  nouvelle. 

Lus  produits  des  deux  régions  aurifères  sus- 
nommées semblent  décroître  lentement,  mais  gra- 
duellement; eu  revanche  le  développement  des 
transactions  commerciales  avec  l'Inde  parait  devoir 
rendre  peu  à  peu  disponibles  les  masses  précieuses 
enfouies  dans  ce  pays,  et  dans  les  proportions 
précisément  correspondantes  aux  besoins  de  l'Oc- 
cident. 


1         (I)  La  livie  sterling  est  estimée  ù  25  IV.  Le  pair  réel  est 
»     25  fr.  23  c. 
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Ce  résultat  est  notablement  favorisé  par  une  cir- 
constance digne  de  remarque,  la  circulation  chaque 
jour  plus  générale  des  billets  de  la  Banque  des  Indes, 
Les  administrateurs  coloniaux  sont  d'ailleurs  tous 
dans  la  persuasion  que  cette  circulation  peut  s'ac- 
croître notablement  encore,  surtout  si  la  coupure 
minimum  ne  descend  pas  au-dessous  de  cinq  ou 
môme  dix  roupies  (I) . 

Voici  un  tableau  qui  résume  en  millions  et  cen- 
tièmes de  millions  les  exportations  diverses  d'or  et 
d'argent  sur  l'Egypte  et  l'Orient,  par  steamers  tant 
anglais  que  l'raufjais,  de    1801  à  1870  : 

Années.  Or.  Argent.  Totaux, 
Millions  st.     Millions  st.     Millions  st. 

1801....  1.43....  8.81)....  10.28 

180-2....  3.40....     14.00 18.00 

1803....  8.02....  lo.l3....  23.10 

I80i 0.97 10.90.    ..  23.92 

1805....  4.3Ô'....  9.74....  H. 09 

•1800 2.87..,,       7.07 9.9o 

1807....  l.O.-J....  2.0a....       3.70 

1868....  6.52....  3.50....  10.08 

I8C9....  2.02,...  6.44....       9.06 

1870....  2.08....  2.23....       4.31 

Les  résultats  pendant  ces  di.x  années  sont 

Or Total 39.91  millions  stcrl. 

—  Moyenne 4.00  — 

Ar^ifut....     Tolal 86.64  — 

—  Moyenne 8.66  — 

Pour  les  dcu.x  métaux  réunis  : 

Total 126.55  millions   sterl. 

iUoyenne 12.00  — 

Les  résultats  des  dix  années  précédentes  (185 1-1 860) 
avaient  été  : 
Or Total M  .10  millions  slerl. 

—  Moyenne ...       i .10  — 
Arqenl.    Tolal 90.00             — 

—  Moyenne...       9.00  — 
Pour  les  deux  métaux  réunis  : 

Total 101.00  millions  sterl. 

Moyenne...       10.10  — 

Les  résultats  généraux  des  vingt  années  réunies 
(1851-1870)  sont  donc  : 

Or Tolal 50.00  millions  sterl. 

—  ]\Ioyenne  . . .       2.50  — 
Argent.     Total 170.00  — 

—  Moyenne 8.80  — 

Pour  les  deux  métaux  réunis  : 

Total 226.00  millions  sterl. 

Moyenne  ...      1 1 .30  — 

Les  diamants  qui  ont  été  découverts  en  assez 
grande  abondance  dans  des  régions  sauvages  situées 
au  nord  de  la  colonie  du  Cap  dans  l'Afrique  du  Sud, 

(1)  I  roupie  =  Ji!  annas  ==  M  pices:=t'r.  2.3787. 


attirent  de  nombreux  chercheurs  dans  ce  pays,  dont 
l'industrie  minière  est  susceptible  de  grands  déve- 
loppenents. 

On  estime  que  l'exportation  des  diamants  de  Table 
Bay,  du  Natal  et  de  Port  Elisabeth,  durant  l'année 
1870,  dépasse  200,000  livres  sterling. 

Le  marché  le  plus  favorable  povir  ces  pierres  pré- 
cieuses paraît  être  celui  des  États-Unis,  où  les  ache- 
teurs principaux  sont  surtout  les  industriels  et  spé- 
culateurs qui  se  sont  rapidement  enrichis  dans  le 
commerce  du  pétrole. 

COTO.NS. 

Voici  des  renseignements  qui    intéressent  les  in- 
dustriels engagés  dans  l'industrie  cotonnière,  et  qui 
se  rapportent  principalement  à  l'année  1870. 
L'Angleterre  (le  Royaume-Uni)  a  importé  : 
Années,      Millions  sterl.  Pence. 

1837 28.0  de  coton.    Prix       7  1/8(1) 

1858....       27.2        —  —        6  5/8 

1859....       32.2        —  —        6  \/-2 

1800....      30.0        —  —        6  3/8 

1801....      38.7       —  —       7  3/8 

1862....      31.1        —  —      14    » 

1863....      58.0        —  —      10  1/8 

1864....      82.2        —  —      22    » 

1865,...      63.2        —  —      15  3/4 

1806....       75.8        —  —      13  1/2 

1807....      33.8        —  —      10  1/8 

1808....       52.0        —  —        9  5/8 

1869....       55.2        —  —      11  1/16 

1870,...      51.0        —  —        0  5,  16 

L'exportation  du  coton  pendant  les  mômes  années 
a  été  la  suivante  en  millions  sterling: 

1857 3.5        1864 22.1 

1858 3.3        1865 17.1 

1850 4.1        1866 19.5 

1860 5.5        1867 14.0 

1861 7.9        1868 11.6 

1862 12.4        1869  11.3 

1803 21.6        1870 8.2 

Quaul  à  la  consommation  anglaise,  le  résumé 
suivant  présente  :  dans  la  première  colonne,  la  va- 
leur eu  millions  de  livres  sterling;  dans  la  seconde, 
le  poids  en  millions  de  livres  poids  anglais  ;  dans 
la  Iroisième,  le  nombre  de  balles  de  400  livres 
employées  en  moyenne  par  semaine  : 

.\nnées.     Millions  st.    Mil.  de  liv.    Bal.  par  sem. 


47.000 


(1)  Le  .shilling  =  1/20"  de  livre  sterling;  le  penny  = 
1,  12  de  shilling.  Le  prix  indiqué  est  celui  d'une  livre, 
[Kiitls  anglais  =  433  grammes. 


1857 

24.8 

825 

1858 

24.8 

907 

1859 

27.6 

977 
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Années.    Millions  ut.    MU.  de  liv.    Bal.  par  sem. 

1860  28.9  1.079  ol.890 

1861  32.2  l.COo  49.800 

1862  2i.7  449  21.6J0 

1863  40.7  476  22.910 

1864  o2.4  SOI  26.980 
186o           47.2                718  34.SûO 

1866  S  1.9  800  42.829 

1867  41.2  9o4  43.890 
1808           41.0                090               47.890 

1869  43.8  940  43.140 

1870  42.1  1.071  oj.530 

Le  j)rix  de  l'auuée  1870  est  de  9  pence  5/16  par 
livre-poids.  La  consommaliou  élaul  de  1,071  millions 
de  livres-poids,  soit  Sl,530  balles  par  semaine,  se 
trouve  être  très-voisine  de  celle  do  1860,  qui  est 
nue  année  type. 

La  comparaison  fait  voir  qu'il  y  a  des  différences 
extrêmement  marquées  entre  les  chiffres  de  prix  et 
de  consommation  de  186o  et  de  1870. 

La  production  de  la  recolle  de  1870-1871  d'Amé- 
rique est  évaluée  à  3,710,000  balles.  Elle  n'était 
que  de  3,153,000  balles  en  18lJ9-70. 

Les  colons  ont  présenté  durant  toute  l'année 
1870  nue  tenue  bien  différente  do  ce  qu'elle  a  été 
les  années  précédentes. 

Cette  dernière  année  a  été  en  général  presque 
aussi  désastreuse  pour  les  producteurs  que  les  an- 
nées de  disette,  tandis  qu'en  1870,  les  prix  ontpres- 
quo  toujours  été  favorables  aux  cousommaleurs  cl 
par  suite  désavantageux  au:^  inqjortaleurs. 

L'explication  de  ce  problème  commercial  semble 
être  la  suivante  : 

En  1869,  on  attendait  plus  de  coton  qu'on  n'en  a 
reçu;  en  1870,  au  contraire,  on  en  a  reçu  plus  qu'on 
n'en  attendait. 

Voici  les  prix  comparatifs  des  cotons  pendantlcs 
doux  dernièies  années 


Sortes 
Colons  bruts. 


Prix  moyen. 
1809.  1870. 


-Miildling  (Upland) 12  1,8      9  lo,  16 

Dliollcra  (Fair).' 9  3/4      8  1,8 

Filés 

N"  30  (Waler  twist) 16  1/4    14  3/4 

N"  40  (Mule  Iwi.-^tj 16  14  3,4 

Tissus 

Imprimés  (4  1/4  livre) 16  o,  8     la  3- 16 

Blancs  (7  livres) 16  1/4    lo  1/16 

Voici  lo  tableau  résumé  des  exportations  an- 
glaises en  cotons  dans  les  doux  années  1860  et 
1870,  à  dix  années  d'intervalle. 

Les  chiffres  correspondent  à  des  millions  de 
yards;  le  yard  équivaut  à  3  pieds  =  0"'914. 


Contrées 


1860 


;7t) 


Allemagne  et  Hollande 102  »  83. S 

Portugal,  Gibraltar,  Italie  et  au- 
tres États 108. o  178.1 

Turquie,     Syrie,    Egypte,  Côtes 

d'Afrique 337 .8  670 .3 

États-Unis 220.8  103.3 

Reste  de  l'Amériiiue  et  Indes  oc- 
cidentales   327.1  394.3 

Indes  orientales  anglaises 823.1  923.3 

Chine,  Hong-Kong,  etc 324.2  478.2 

Autres  pays 214.7  219.4 

Totaux 2.776.2  3.232.8 

Voici  le  même  tableau  relatif  aux  ro!niis  filés.  Les 
chiffres  correspondent  à  des  millions  de  livres-poids 

anglais. 

Contrées. 


1860 

1870 

92.4 

72.7 

20.3 

18.2 

19.6 

14.2 

30.7 

31  » 

8.8 

20.8 

23.3 

30.8 

Allemagne  et  Hollande 

Italie  et  Autriche 

Turquie 

Indes  orientales  anglaises 

Chine  et  Hong-Kong 

Autres  pays 

Totaux 197.3    187.7 

Il  y  a  une  diminution  générale  marquée  dans 
les  dix  ans. 

En  France,  l'industrie  cotonnière  a  été  complè- 
tement desorganisée  par  la  guerre.  On  ne  compte 
comme  consommation  que  436,000  balles  au  lieu 
de  699,000  en  1869. 

Les  importations  au  Havre  entre  le  30  septembre 
et  le  31  décembre  ne  se  sont  élevées  qu'à  19,000 
halles,  au  lieu  de  134,000  en  1809,  et  133,000  eu 
1868.  En  décembre  les  arrivages  n'étaient  que  de 
1,000  halles,  au  lieu  de  40,000  en  1869  et  90,000 
eu  1808. 

En  Allemagne,  la  consommation  est  tomb-'-e  de 
407.000  balles  à  340,000  balles. 

La  Russie  présente  aussi  une  diminution.  La 
Hollande  et  la  Belgique  sont  demeurées  station- 
naires.  L'Autriche,  l'Egypte  et  l'Italie  ont  augmenté 
un  peu  leurs  affaires.  Mais  c'est  la  Grande-Bretagne 
([ui  a  bénéffcié  du  malheur  de  ses  rivaux. 

Voici  les  chiffres  de  l'Angleterre  comparés  h 
ceux  du  rosto  du  globe,  exprimés  eu  millions  de 
halles  de  400  livres  : 

1860        1868        1869        1870 

Angleterre 2.817      2.484      2.334      2.697 

Lo  reste  du  globe.     4.612      4.236      4.043      4.180 
OuanI  aux  exportations    de    1S70,   elles    se    sont 
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élevées  à  3,462,330  balles   pesant  l,31o,297,730  li- 
vres, soit  116,043,180  livres  de  plus  qu'eu  1869. 

L'Amérique  a  fourni  plus  que  de  coutume  •  les 
Indes,  le  Brésil,  la  Turquie  ont  faibli  dans  leurs 
envois. 

Journal  officiel.) 


INDUSTRIE  DD  PAPIER  AD  JAPON. 
On  a  réuni  derniôremeut  dans  un  blue-book  spé- 
cial, et  publié    les    rapports    des   consuls    anglais 
dans  TExtrême-Orient,  relatifs  à  la  fabrication  du 
papier  au  Japon.  Le  consul  de  Kanagava  fait  savoir 
que  la  fabrication   du  papier  de  mûrier  était  prati- 
quée au  Japon,  en  610  après  Jésus-Christ,  et  que  le 
fils  d'un    mikado  régnant,   du  nom  de   Taischi,  se 
signala    par  la  protection  qu'il  accorda  à  ces  ma- 
nufactures,  et  par  des  plantations   importantes  de 
mûriers  qu'il  fit  exécuter  dans  le  pays.   Le  rapport 
entre  dans    des  détails  circonstanciés    sur  la    ma- 
nière dont  on  prépare  l'écorce  nécessaire  à  la  fabri- 
cation. Le  consul    de  Nagasaki  donne,  à  son   tour, 
une  descnpliou  de  l'arbre,,   nommé  kaji\,  dont  l'é- 
corce  sert  à    fabriquer  la  matière  en  question    et  il 
envoie  à  son  gouvernement  les  différents  échantil- 
lons qu'il  a    recueillis,    enfermés  dans  une   caisse 
entièrement  faite  de  papier. 

La  variété  de  papier  fabriqué  au  Japon  est  infinie; 
voici  un  aperçu  bien  complet  des  objets  en  papier 
qui  se  trouvent  dans  le  commerce  et  dont  on  fait 
usage  au  Japon  :  parapluies,  mouchoirs  de  poche, 
caisses  ii  médicaments,  sacs  d'argent,  nattes,  lanter- 
nes, blagues  à  tabac,  passoires,. ornements  pour  la 
chevelure  des  femmes,  etc.  La  publication  se  ter- 
mine  par  des  extraits  de  l'ouvrage  d'un  savant 
Kami-Dsuki-Choto-Ki,  lequel  parie  avec  amour  et 
orgueil  de  celte  industrie  japonaise,  qui  sait  avec' 
du  papier  seul  confectionner  des  lunettes  d'appro- 
che,  des  parapluies,  des  vêlements  imperméables 
et  même  des  bottes  et  des  schakos  pour  les  soldats'. 
[Gazette  de  Cologne.) 


LES  LAINES  EN  AUSTRALIE. 
Nous  trouvons  ,  dans  une  lettre  adressée  au 
Times  par  un  de  ses  correspondants,  des  détails  sur 
la  reprise  des  travaux  dans  les  manufactures  de  nos 
départements  de  l'Est  et  du  Nord.  C'est  surtout  au 
point  de  vue  des  producteurs  de  laines  des  colonies 
d'Australie  que  se  place  le  correspondant  du  jour- 
nal anglais. 

Une  excursion  dans  les  départements  du  Nord 
et  de  l'Est  de  la  France  nous  montre  avec  quelle 
rapidité  un  pays  peut  se  relever  de  la  misère  et  de 
la  dévastation.  On  y  observe  une  série  de  faits  d'une 


importance  particulière  pour  les  producteurs  de  laine, 
car  c'est  de  ces  départemsnts  qu'est  partie  la  vie 
nouvelle  de  cette  industrie  ;  les  laines  d'Australie 
y  ont  été  l'objet  d'une  demande  inusitée,  et  ont. 
par  suite,  acquis  une  notable  augmentation  de  va- 
leur qui  doit  avoir  d'imporiants  résultats  pour  le 
commerce  anglais. 

A  Sedan  et  dans  ses  environs,  il  existe  de  nom- 
breuses manufactures  de  drajjs  et  lainages.  Mais 
c'est  surtout  à  Roubaix  et  à  Reims  que  les  laines 
d'Australie  sont  le  plus  demandées.  Ces  villes  dé- 
Iiloient  actuellement  une  extrême  activité.  Les  mé- 
tiers sont  tous  occupés,  et  les  ouvriers  semblent 
avoir  oublié  déjà  les  récentes  perturbations  qu'ils 
ont  subies.  Je  me  trouvais,  à  l'heure  du  dîner,  dans 
un  point  central  de  Sedan  ;  les  rues  et  les  places, 
encombrées  de  soldats,  il  y  a  quelques  mois,  sont 
maintenant  remplies  d'hommes,  de  femmes  et  d'en- 
fants, sortant  de  leurs  manufactures,  satisfaits  de 
leur  travail  et  du  repos  qui  le  suit,  gagnant  le  pain 
du  jour  par  leur  industrie.  On  m'a  dit  qu'ils  se  li- 
bèrent rapidement  des  dettes  qu'ils  ont  été  obligés 
de  contracter  pendant  toute  une  période  d'oisiveté 
forcée.  On  constate  le  même  résultat  dans  les  autres 
villes  où  l'industrie  a  repris. 

En  étudiant  cette  grande  activité,  on  est  con- 
duit à  constater  les  faits  suivants  : 

III  y  a  eu ,  pour  le  fabricant  français,  grande 
disette  de  laine,  provenant  naturellement  de  ce  que, 
pendant  la  guerre,  les  achats  ont  cessé  ;  les  métiers 
se  sont  trouvés  sans  emploi. 

Le  retour  de  la  paix  a  ramené  presque  immé- 
diatement la  reprise  du  commerce  et,  par  consé- 
quent, la  nécessité  de  réapprovisionner  les  manufac- 
tures et  les  magasins. 

Depuis  la  guerre,  un  très-grand  changement  est 
survenu  dans  la  demande  des  produits  destinés  à 
l'habillement.  Les  femmes,  au  lieu  de  la  soie,  adop- 
tent, dans  une  forte  proportion,  des  étoffes  de  laine 
ou! mélangées  de  différentes  matières,  mais  dans 
lesquelles  la  laine  entre  pour  une  très-grande  part, 
et  je  suis  certain  que,  par  un  examen  attentif,  on 
trouverait  d'autres  changements  dans  les  matières 
employées  pour  l'habillement  à  la  mode. 

A  raison  des  besoins  financiers  du  gouvernement 
français,  il  s'est  produit  une  certaine  animation  dans 
le  commerce.  On  s'empressait  de  compléter  ses 
approvisionnements  en  prévision  des  droits  dont 
pouvaient  être  frappée  l'importation  des  matières 
premières.  Mais  quoique  aujourd'hui  les  fabricants 
doivent  se  montrerplus  regardants  dans  leurs  achats 
qu'il  y  a  deux  ou  trois  mois,  les  besoins  du  com- 
merce sont  toujours  considérables,  tant  pour  la  con- 
sommation intérieure  que  pour  l'approvisionnement 
des  niEtrchés  étrangers  en  étoffes  fines,  ce  qui  com- 
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prend  à  peu   près   toutes  les    matières    premières, 
excepté  la  soie  et  le  coton  pour  les  élofTcs  de  dames. 

Ce  sont  de  grands  avantages  pour  les  producteurs 
et  les  importateurs  de  laine. 

La  grande  question  pourles colonies  australiennes, 
à  la  grande  distance  où  elles  sont  du  lieu  de  con- 
sommation, est  de  savoir  si  cet  état  de  choses  con- 
tinuera. Après  les  expériences  récentes,  on  ne  peut 
guère  se  fier  à  la  fixité  des  prix  qui  ont,  suivant  le 
proverbe,  «  l'instabilité  de  l'onde.  »  Cependant,  il 
paraît  certain  que  la  laine  d'Australie,  même  aux 
prix  actuels,  est  moins  chère  que  la  meilleure  laine 
allemande  ;  celle-ci  ayant  baissé  de  valeur,  tandis 
que  l'autre  a  augmenté  et  est  préférée,  en  tout 
temps,  à  raison  de  ses  qualités.  Même  pour  les 
mélanges,  on  la  trouve  infiniment  supérieure  à  rai- 
son des  propriétés  qu'elle  possède  et  qui  manquent 
complètement  aux  laines  allemandes. 

Un  autre  résultat  s'est  manifesté  :  la  Suède,  la 
Russie  et  l'Autriche  se  livrent  largement  à  la  fabri- 
cation des  draperies  fines.  Ces  contrées  recherchent 
maintenant  les  laines  d'Australie  ;  celles  de  Victoria 
servent  surtout  aux  étofifes  pour  dames,  celles  de 
Queensland  et  de  l'Australie  du  Sud,  à  la  fabrication 
des  étoiles  pour  hommes,  des  flanelles  et  autres 
gros  articles.  Le  grand  dépôt  de  ces  laines  est  en 
Belgique  ;  la  station  de  Verviers  est  souvent  en- 
combrée de  ces  laines  destinées  aux  pays  du  Nord 
de  l'Europe. 

(Journal  officiel.) 


SHANG-HAI- 

Une  correspondance  particulière  de  Shang-Haï 
donne  une  description  très-intéressanle  de  l'état 
de  cette  colonie  ouverte  à  toutes  les  nations,  de 
ses  mœurs,  de  ses  richesses  et  de  ses  productions 
variées.  Elle  nous  met  aussi  au  courant  de  certains 
faits  qui  prouvent  qu'il  y  a  beaucoup  à  réformer  à 
Shang-Haï,  comme  ailleurs,relativenient  aux  garanties 
qu'on  devrait  imposer  à  certains  fonctionnaires  su- 
balternes, et  à  la  confusion  fâcheuse  qu'opposent  à 
la  répression  des  abus  les  plus  condamnables  les 
rivalités  et  les  partialités  consulaires. 

Nous  ne  doutons  pas  que  ces  détails  ne  soient 
lus  avec  intérêt  et  nous  les  reproduisons  : 

Shang-IIài,  le  4  août  : 

»  Vous  savez  que  Shang-Haï  est  un  des  cinq 
ports  chinois  qui  ont  été  ouverts  aux  Européens 
par  les  traités  de  1842-1843.  Depuis  cette  époque, 
son  commerce  a  pris  une  extension  immense.  Au  • 
jourd'hui  Shang-Haï  compte  i!oO,ÛUO  habitants.  Il 
entretient  avec  le  monde  entier  des  relations  très- 
actives.  Le  commerce  étranger  représente  à  lui 
seul    un   mouvement    de   près    de  800  millions  de 


francs  et  de  600  navires  dont  les  trois  cinquièmes 
sont  anglais.  Cinq  ou  six  navires  français  seule- 
ment entrent  chaque  année  dans  le  port.  Les  au- 
tres sont  américains,  russes,  espagnols,  portugais, 
belges,  danois,  hollandais,  suédois,  hambourgeois, 
brémois,  péruviens,  siamois;  sans  compter  les  bar- 
ques formosanes,  cantonaises,  fokiénoises. 

»  Shang-Haï  a  sous  la  main  tous  les  objets  de 
son  commerce  d'exportation.  Sou  admirable  cam- 
pagne, fertilisée  par  des  canaux,  produit  du  riz,  du 
blé,  de  l'orge.  On  y  cultive  l'igname,  le  sorgho, 
l'urtica  nivea.  Rien  de  plus  agréable  à  l'œil  que  les 
plantations  d'igname  dont  les  petites  fleurs  serrées 
en  grappes  tapissent  le  sol.  Le  sorgho  ou  canne  à 
sucre  de  la  Chine,  est  en  quelque  sorte  propre  à 
tout.  La  liqueur  qu'on  en  extrait  sert  à  volonté  de 
vin,  de  vinaigre,  de  cidre,  d'acide  sorghotique.  Sa 
graine  réduite  en  poudre  donne  plus  de  120  nuan- 
ces de  couleur.  A  côté  des  jardins  complantés  d'ar- 
bres fruitiers  ou  semés  de  légumes,  le  thé  croît 
par  toufles  épaisses  ,  le  cotonnier  et  le  mûrier  sont 
émondés  avec  soin.  Cette  magnifique  végétation  a 
fait  de  Shang-Haï  le  principal  marché  des  soies,  des 
thés  et  du  coton,  La  culture  du  colon  y  est  fort 
ancienne  ;  on  la  signalait  déjà  au  septième  siècle 
dans  cette  région.  Quant  aux  soies,  Shang-Haï  est 
heureusement  situé  à  proximité  du  Tché-Kiang,  du 
Kiang-Sou,  du  Kiang-Si  où  l'éducation  du  ver  à 
soie,  le  tirage  et  l'ouvraison  sont  le  mieux  conduits. 
»  En  échange  du  thé  noir  et  du  thé  vert,  des  co- 
cons, des  bourres  de  soie,  des  soies  grèges  et  mou- 
linées, des  tissus  de  soie,  du  coton  et  des  nankins 
qu'ils  reçoivent,  les  étrangers  y  importent  du  plomb, 
du  fer,  de  la  quincaillerie,  du  sucre,  des  bois  de 
construction,  etc. 

))  Bien  qu'il  n'y  ait  à  Shang-Haï  qu'un  petit 
nombre  de  manufactures  indigènes,  quelques  fila- 
tures de  soie  montées  à  l'européenne,  quehjues  ate- 
liers de  teinture  et  d'impression  d'étoffes  la  ville 
renferme  beaucoup  d'artisans.  De  nombreuses  mai- 
sons de  commerce  s'y  sont  établies.  Cette  popula- 
tion cosmopolite  offre  un  spectacle  curieux.  Figurez- 
vous  une  grande  ville  bâtie  au  confluent  du  Hoang- 
Pou  et  du  Ou-Soung,  un  port  spacieux,  une  rivière 
sillonnée  par  mille  jonques  de  sapin  qui  glissent 
sur  l'eau  comme  des  cygnes,  une  longue  suite  de 
quais  fort  beaux,  éclairés  au  gaz,  plantés  d'arbres  ; 
puis,  des  maisons  de  belle  apparence,  des  rues  bien 
percées,  arrosées  régulièrement,  encombrées  à  l'heure 
des  affaires  par  les  chariots  des  courtiers,  et  à 
l'heure  de  la  promenade  par  d'élégants  poneys  et 
des  équipages  de  luxe  appartenant  aux  plus  riches 
maisons,  quand  ce  n'est  pas  au  demi-monde  qui  se 
pavane  sur  les  quais  de  Shang-Haï  comme  la  Pari- 
sienne aux  Champs-Elysées.  Bals,  soirées,  concerts. 
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spectacles  viennent,  suivant  la  saison,  contribuer 
aux  délassements  do  la  société  shangaéenne.  Shang- 
Haï  s'est  créé  une  civilisation  spéciale,  moitié  asia- 
tique, moitié  européenne.  Sa  langue  même  lui  est 
particulière;  car  si  l'anglais  est  la  langue  commune 
des  afi'aires,  la  langue  parlée  non-seulement  par  les 
Européens,  mais  encore  par  les  Chinois  des  conces- 
sions, il  y  est  travesti  comme  le  français  sur  la  Gan- 
nebière. 

»  Le  gouvernement  chinois  a  afTecté  à  l'étahlisse- 
mcut  des  étrangers  à  Shaug-Haï  un  territoire  de 
huit  mille  carrés,  qui  a  été  divisé  en  trois  quartiers 
bien  délimités  et  dits  Américains,  Anglais,  Français. 
La  concession  française  est  de  cent  hectares.  Ce 
territoire  est  au  nord-est  de  la  ville,  entre  deux 
criques.  Les  concessions  sont  administrées  par  un 
corps  municipal,  en  vertu  de  règlements  délibérés 
par  les  résidents  eux-mêmes  et  approuvés  par  les 
consuls.  Cette  municipalité  pourvoit  a  l'entrelien  des 
routes,  des  rues,  des  quais,  h  l'éclairage  public  et  à 
la  police.  Elle  couvre  les  dépenses  de  la  commune 
par  le  produit  d'un  droit  de  quai  et  de  taxes  direc- 
tes sur  les  terres  et  les  maisons. 

«Dans  le  courant  de  l'élé,  plusieurs  Chinoisabau- 
donnèreut  la  concession  française.  L'émigration  se 
traduisit  par  un  déficit  de  1,400  taëls  dans  la  percep- 
tion de  l'impôt.  Le  tact  vaut  8  fr,  23  c.  En  même 
temps,  des  plaintes  furent  adressées  à  M.  Millot, 
président  du  conseil  municipal,  par  des  propriétaires 
fonciers  et  des  locataires  chinois.  Ces  derniers  remi- 
rent, à  l'appui  de  leurs  réclamations,  des  bulletins 
de  perception  établissant  qu'ils  avaient  payé  une 
taxe  plus  forte  que  celle  qui  figurait  sur  les  registres 
du  percepteur.  On  commença  alors  à  s'expliquer 
pourquoi  plusieurs  boutiquiers  avaient  transporté 
leur  magasin  dans  un  autre  quartier.  Le  conseil 
municipal  ouvrit  aussitôt  une  enquête.  De  son  côté, 
M.  le  comte  Méjan,  consul  général  de  France,  char- 
gea un  M.  Weill  de  se  présenter  chez  tous  les  con- 
tribuables pour  vérifier  le  montant  des  taxes  perçues 
par  des  Européens  ou  des  Chinois  indifféremment. 
Puis,  le  conseil  municipal  se  réunit  en  assemblée  géné- 
rale extraordinaire  à  l'effet  d'entendre  le  rapportdela 
commission  d'enquête  sur  ces  perceptions  illégales. 
Le  comptable,  chargé  de  vérifier  les  comptes,  prouva 
que  les  reçus,  produits  par  les  contribuables  ets'é- 
levant  à  environ  i,200  piastres  carolus,  ne  répon- 
daient à  aucune  souche  des  registres  de  la  munici- 
palité. Cependant,  ils  portaient  la  signature  du  col- 
lecteur belge  de  la  municipalité  française,  le  sieur 
Raymond  Godaërt.  Mandé  devant  le  conseil,  celui- 
ci  refusa  de  répondre.  Le  conseil  arrêta  que  ledit 
percepteur  serait  renvoyé  devant  M.  le  président 
officiel  comte  Méjan,  qui  aurait  h  prende  les  mesu- 
res nécessaires  pour  le  faire   poursuivre  devant  le 


consul  belge,  et  que  les  employés  chinois  de  la 
perception,  ou  sftro//i,  seraient  livrés  à  la  cour  mixte 
franco-chinoise. 

»  Les  shroffs  ont  comparu,  en  effet,  au  mois  de 
juillet,  devant  le  tribunal  siégeant  au  consulat  gé- 
néral de  France.  Les  juges  étaient  :  un  tout  jeune 
homuje  de  22  aps,  M.  Arène,  interprète  du  consu- 
lat, le  magistrat  chinois  et  le  lettré  du  consulat.  La 
poursuite  était  dirigée,  au  nom  de  la  municipalité 
par  M.  l'avocat  Robinsou.  Les  contribuables  surtaxés 
ont  été  entendus.  Tous  se  sont  accordés  à  dire  que 
les  taxes  ont  varié.  Ils  ont  désigné  comme  celui  qui 
recevait  ces  impôts  le  sliro/f  Wou  Tseng  Youg. 
mais  ils  ont  ajouté  qu'il  était  accompagné  du  per- 
cepteur européen,  lequel  attendait  dans  la  rue.  Tous 
deux  revenaient  le  mois  suivant  reprendre  les  bulle- 
lins  de  jierceptiou.  La  déposition  la  plus  intéres- 
sante a  été  celle  du  niandarin  à  bouton  blanc  clair, 
François,  qui  a  mis  sur  la  trace  de  ces  exactions  et 
a  ainsi  rendu  un  véritable  service  à  la  communauté 
française.  Le  sliroff  en  chef  a  répondu  qu'il  rece- 
vait les  bulletins  du  percepteur  européen  et  qu'il 
encaissait  les  sommes  portées  sur  ces  bulletins. 
C'est  fort  bien,  quand  les  sommes  étaient  inscrites 
en  français;  mais  il  n'a  pu  expliquer  la  surcharge 
des  chiffres  chinois  qu'un  indigène  a  reconnus  pour 
avoir  été  tracés  par  le  shroff.  La  cour  a  été  d'avis 
que  le  percepteur,  le  shroff  en  chef  et  deux  autres 
shroffs  étaient  de  connivence.  Néanmoins  la  cause 
a  été  remise  pour  plus  ample  informé. 

»  M.  Morel,  consul  de  Belgique,  et  conseiller  mu- 
nicipal, courtier  par  état  et  consul  par  occasion,  ne 
s'est  décidé  à  procéder  à  l'arrestation  du  belge 
Raymond  Godaert,  percepteur  de  la  municipalité 
française,  qui  exploitait  si  bien  les  débits  de  thé  et 
les  bouges  de  la  riit.  de  la  l'orte-de-l' Est  et  de  la  rve 
Ming-Hong,  que  sur  les  plaintes  réitérées  des  rési- 
dents. Encore  a-t-il  remis  en  liberté  provisoire  cet 
homme  accusé  de  faux  en  écriture  publique  et  de 
concussion.  L'affaire  en  est  là. 

»  Les  malheurs  de  la  France  ont  vivement  ému  la 
communauté  française.  Diverses  souscriptions  , 
ont  été  ouvertes  pour  un  envoi  de  fonds  destiné  à 
secourir  les  blessés  français  ou  leurs  familles;  ils 
ont  atteint  une  somme  considérable.  L'une  d'elles 
a  produit  803  livres  sterling,  soit  20,123  fr. 

)i  L'arrivée  à  Shang-Haï  de  M.  le  comte  de  Roche- 
chouart  qui  venait  s'aboucher  avec  M.  l'amiral  Gizol- 
mes,  avait  fait  croire  un  instant  que  la  France  allait 
envoyer  une  nouvelle  expédition  en  Chine  pour  ob- 
tenir satisfaction  des  massacres  de  nos  nationaux  à 
Tientsiu:  mais  ce  bruit  est  tombé  bientôt  et  VAIimi 
a  ramené  M.  de  Rochechouart  à  Tientsiu. 

»  Le  voyage  de  cet  agent  diplomatique  a  coïncidé 
avec  le  rétablissement  du  télégraphe  entre  Shanç- 
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Haï  et  Hong-Kong,  et  le  passage  h  Sliang-Haï  d'une 
ambassade  japonaise  qui  se  rend  à  Pékin.  Elle  est 
conduite  par  le  prince  d'Owadjira,  ministre  chef  du 
bureau  des  finances.  Elle  n'a  pour  but  que  de  nouer 
des  relations  commerciales. 

»  Si  le  commerce  de  Shang-Haï  n'a  pas  été  inter- 
rompu par  les  dernières  guerres,  la  récolte  du  café 
présentera  cette  année  un  déficit  considérable.  On 
estime  que  Tara  ne  produira  pas  les  2  S  du  rende- 
ment d'une  année  jnoyenne.  Les  planteurs  montrent 
peu  d'empressement  à  se  défaire  de  leurs  produits. 
La  hausse  se  fait  déjà  sentir.  Les  cuirs  sont  très- 
rares,  les  fournisseurs  chinois  étant  occupés  à  la 
couverture  de  leurs  anciens  contrats.  L'indigo  elles 
sucies  sont  très-fermes  et  très-demandes.  » 

(Journal  de  Paris.) 


lE  DOCTEDR  IIVINGSTOHE. 

Depuis  quelque  temps,  des  incertitudes  alarmantes 
étaient  répandues  en  Angleterre  sur  le  docteur 
Liviugstone,  le  célèbre  voyageur  dont  les  découvertes 
dans  l'Afrique  orientale  ont  déjà  fait  tant  de  bruit, 
et  qui,  à  travers  de  grands  dangers,  les  poursuit 
intrépidement  dans  Ja  partie  de  cette  contrée  ignorée 
jusqu'à  lui. 

Voici  ce  que  nous  apprend  le  Times  du  23  sep- 
tembre sur  cet  illustre  pionnier  de  la  science  géo- 
graphique: 

«  Dans  le  cours  d'une  allocution  qu'il  vient  de 
faire  à  Bristol,  le  célèbre  missionnaire  africain,  le 
Révérend  Robert  Molfall,  beau-père  du  docteur 
Liviugstone,  a  déclaré  qu'il  n'avait  aucune  espèce  de 
doute  sur  la  conservation  de  la  vie  du  voyageur.  Il 
pense  que  les  communications  envoyées  par  Li- 
vingstone  à  la  côte  ne  sont  jamais  arrivées,  les 
messagers  ne  les  ayant  pas  délivrées,  et  qu'il  avait 
par  conséquent  renoncé  à  écrire. 

»  M.  MoCfatt  ne  doute  pas,  par  suite  de  la  con- 
naissance qu'il  a  du  caractère  des  indigènes,  que 
si  Livingstone  était  mort,  on  aurait  eu  avant  aujour- 
d'hui des  affirmations  positives.  » 

Les  prévisions  du  Rév.  Robert  Moffatt  se  trou- 
vent déjà  coutirmées  par  les  nouvelles  suivantes 
publiées  par  le  Journal  de  Genève  : 

«  La  poste  des  Indes  a  apporté  la  nouvelle  suivante 
de  Zanzibar  : 

«  Le  docteur  Livingstone  a  été  revu  à  l'ouest  du 
lac  Tanganylra,  d'où  il  a  expédié  des  messagers  à 
Ujiji  pour  se  faire  envoj-er  des  approvisionnements. 
Un  jeuue  Américain,  nommé  Stanley,  s'est  rendu  par 
marches  forcées  à  Ujiji  pour  venir  en  aide  à  l'il- 
lustre vovagcur.  » 


LES  CHINOIS  ADX  ÉTATS-UNIS 
Nous  avons  déjà  parlé  de  l'immigration  des  Chi- 
nois aux  Etats-Unis  et  de  l'influence  qu'ils  ont  eue 
sur  certaines  branches  du  travail.  Le  Messager 
Frnnco-Américian  vient  de  publier,  d'après  une  sta- 
tistique dressée  par  le  Census-Office,  le  chitfre  de  la 
population  chinoise  dans  la  République  américaine. 
De  1860  à  4870,  celte  population  s'est  accrue  de 
28,321  individus;  elle  se  répartit  ainsi  : 

Arkansas,  98;  Californie,  49,310;  Connecticut,  2  ; 
Géorgie,  1  ;  Illinois,  1  ;  lowa,  3  ;  Kentucky,  1  ; 
Louisiane,  21  ;  Maine,  1  ;  Maryland,  2  ;  Massachu- 
setts, 97;  Michigan,  2;  Mississipi,  10  ;  Missouri,  3; 
Nevada,  3,lo2  ;  New-Jersey,  13  ;  New-York,  29  ; 
Ghio,  1;  Orégon,  3,330;  Pensylvanie,  14;  Sud-Caro- 
line, 1;  Texas,  2S;  Virginie,  4;  Arizona,  20;  Colo- 
rado, 7;  district  Columbia,  3;  Idaho,  4,274;  Mon- 
tana, 1,919;  Utah,  415;  Washington,  234;  Wyo- 
ming,  143.  —  Total,  63,254. 

GÉOGRAPHIE  DE  L'ARABIE  MÉRIDIONALE- 

On  annonce  le  retour  en  Europe  d'un  explorateur 
allemand,  M.  le  baron  de  Maltzan,  revenant  de 
l'Arabie  méridionale,  La  Gazette  d'Augsbourg,  en 
donnant  cette  nouvelle,  ajoute  que  le  voyageur  rap- 
porte de  son  excursion  des  résultats  très-importants. 
Il  aurait,  non  pas  parcouru,  ni  visité  (le  terme  se- 
rait impropre),  mais  du  moins  appris  à  connaître 
un  des  territoires  les  moins  connus  de  l'Arabie,  la 
région  sud  de  la  péninsule,  entre  le  détroit  de  Bab- 
cl-Mandeb  el  l'Hadramant  méridional.  On  n'avait 
encore  sur  tout  ce  pays  que  des  connaissances  très- 
superficielles,  les  cartes  ne  le  donnant  que  sous 
forme  de  grande  tache  blanche  ;  et  quant  à  ses 
habitants,  on  n'en  savait  presque  rien. 

De  sa  résidence  d'Aden,  d'où  il  avait  entrepris 
quelques  excursions  dans  l'intérieur,  auxquelles  il 
dut  renoncer  à  cause  de  difficultés  insurmonta- 
bles, le  voyageur  fit  un  centre  d'informations  el  de 
renseignements.  Il  fut  xraissamrncut  aidé,  par  le 
concours  que  lui  prêta  le  gouverneur  d'Aden,  qui 
prenait  un  vif  intérêt  à  ses  recherches.  Ce  fonction- 
naire ordonna  que  tous  ceux  qui  auraient  affaire  à 
la  police  anglaise  fussent  conduits  auprès  de  M.  de 
Maltzan  pour  être  interrogés  par  lui.  C'est  ainsi 
que  le  voyageur  put  recueillir  sur  le  pays  une 
foule  d'informations  géographiques  el  ethnographi- 
ques. Parmi  les  étrangers  avec  lesquels  le  hasard 
le  mit  ainsi  en  rapport,  se  trouvaient  des  gens  de 
toutes  les  conditions,  depuis  le  petit  sultan  et  le 
chef  de    tribu   jusqu'au  simple  bédouin. 

Une  circonstance  heure-jse  lui  permit  de  contrô- 
ler ces  communications    verbales.  Il  n'existe   qu'un 


344 


LE  CANAL    DE  SUEZ, 


ouvrage  donnant  une  description  exacte  de  la  por- 
tion la  plus  méridionale  de  la  péninsule  arabique' 
celui  du  géographe  arabe  Ibn  el  Haïk  el  Hamdani. 
On  n'en  connaît  en  Europe  qu'un  seul  manuscrit,  à 
la  liibliolhèque  de  Genève.  M.  de  Maltzan  a  été 
assez  heureux  pour  en  découvrir  un  second,  à 
A.den.  Ce  qui  est  curieux,  c'est  que  les  localités  de 
l'Arabie  méridionale  ont  à  peine  changé  depuis  les 
temps  de  Hamdani,  mort  il  y  a  930  ans. 

La  partie  la  plus  difficile  de  la  tâche  a  été,  pour 
le  voyageur,  la  carte  à  dresser,  d'après  les  informa- 
tions souvent  contradictoires  qui  lui  venaient  de 
plusieurs  côtés.  Mais,  en  les  comparant  minutieuse- 
ment, il  a  pu  lever  une  carte  où  figureront  plus  de 
mille  noms,  jusqu'alors  inconnus,  de  localités,  de 
tribus,  de  peuplades,  de  montagnes,  de  vallées,  etc. 
Ce  sont  là,  en  efTet,  de  véritables  conquêtes  géogra- 
phiques, el  le  public  sera  bientôt  mis  à  même  d'en 
juger,  les  résultats  du  voyage  de  M.  de  Jtaltzan 
devant  être  publiés,  avec  la  carte,  dans  les  Mitlhei- 
lungcn  du  docteur  Petermann.  Nous  en  reparlerons 
d'après  ce  recueil,  quand  la  relation  y  aura  été  in- 
sérée. 

La  géographie  ne  protitera  pas  seule  du  voyage 
de  M.  de  Maltzan,  qui  rapporte,  en  outre,  un  riche 
butin  linguistique  et  quelques  précieuses  trouvail- 
les d'épigraphie  et  de  numismatique  orientales. 


LA  HOUILLE  ADX  INDES. 

Une  correspondance  de  Calcutta,  2  septembre,  in- 
sérée dans  le  Times  du  2  octobre,  donne  les  rensei- 
gnements ci-après  sur  la  découverte  d'un  gîte  de 
houille  aux  Indes  : 

«  Noire  résident  ;i  Hyderabad  annonce  que  la 
houille  a  été  découverte  en  grande  quantité  sur  le 
bord  d'une  rivière  se  jetant  dans  le  Godaverj-  sur 
les  domaines  du  Nizam.  Cette  découverte  a  été  faite 
par  un  des  serviteurs  du  Nizam  qui  demandait  pour 
le  secret  tîOO  liv.  st.  (o,000  francs).  La  récompense 
double  de  celle  que  le  gouvernement  britannique 
alloue  jjour  des  cas  semblables  a  été  promise  coudi- 
tionnellenieul;  el  non-seulement  elle  a  été  payée,  la 
houille  ayant  été  trouvée  pres(iue  à  la  surface  du 
lorrain,  mais  encore  l'auteur  de  la  découverte  a  été 
avancé  à  un  grade  plus  élevé  dans  le  service.  Pro- 
bablement ce  fait  sera  un  nouvel  aiguillon  pour  les 
explorations  dans  les  Icrritoircs  britanniques  adja- 
cents. » 

LES  INSURRECTIONS  EN  ORIENT  ET  LE  CANAL  DE  SUEZ. 

Des  insurreclions  ont  éclaté  dans  deux  des  jws- 
sessions  importantes  du  gouvernement  portugais 
dans  les  mers  orientales;  l'une  à  Goa,dans  les  Indes  ; 


l'autre  à  Macao,  le  plus  vieil  établissement  que  les 
Européens  aient  fondé  en  Chine. 

Un  télégramme  de  Lisbonne,  du  29  septembre, 
nous  apprend  que  le  gouvernement  portugais  va  se 
servir  du  canal  de  Suez  pour  transporter,  par  cette 
voie ,  la  plus  rapide  de  toutes,  sur  le  théâtre  de 
l'insurrection,  les  troupes   destinées  à  la  réprimer. 

Le  télégramme  enregistré  dans  le  Journal  officiel 
contient  les  nouvelles  suivantes  : 

«  La  corvette  Slephania  part  demain  pour  Goa. 
Le  gouvernement  a  alTrété  un  steamer  pour  trans- 
porter des  troupes  par  la  voie  de  Suez.  » 


UN  MINISTERE  DU  COMMERCE  EN  ANGLETERRE. 

On  sait  qu'on  Angleterre,  la  direction  du  com- 
merce appartient  à  un  bureau  (Board  of  Irade), sons 
un  chef  qui  doit  être  membre  de  la  Chambre  des 
Communes  et  qui  a  un  siège  dans  le  conseil  des 
ministres. 

Depuis  longtemps  celle  organisation  surannée  a 
été  jugée  insuffisante;  les  corporations  commer- 
ciales s'en  pkiiguaient,  el  malgré  les  préventions 
brilauniques  contre  tout  ce  qui  vient  du  continent, 
la  nécessité  se  faisait  comprendre  de  la  création 
d'un  véritable  ministère  du  commerce  à  mesure 
que  le  trafic  du  Royaume-Uni  prenait  son  immense 
développement.  Aujourd'hui  la  question  paraît  se 
rapprocher  de  sa  maturité,  car  voici  le  Times  qui 
la  discute  et  la  prend  en  considération  à  propos 
d'une  demande  adressée  au  Gouvernement  par  les 
Chambres  de  commerce  associées  et  réunies  der- 
nièrement à  Plymoulh.  Dans  celle  discussion, 
le  Tbnes  entre  dans  plusieurs  considérations,  et  sur 
l'état  de  la  marine  marchande,  et  sur  le  trafic  avec  la 
Chine,  auquel  le  Canal  de  Suez  a  ouvert  une  route 
nouvelle.  Nous  croyons  que  nos  lecteurs  nous  sau- 
ront bon  gré  de  leur  donner  le  texte  de  l'article 
du  journal  de  la  Cité. 

Ou  lit  dans  le  Times  du  2  octobre: 

«  Les  Chambres  de  commerce  manifestent  le  dé- 
sir marqué  et  général  d'avoir  pour  leur  département 
un  ministre  spécial.  Le  meilleur  argument  sur  le- 
quel elles  puissent  appuyer  une  demande  de  cette 
nature  est  la  variété  et  l'importance  des  objets  dis- 
cutés à  chacune  de  leurs  réunions  périodiques.  Les 
questions  disculées  la  dernière  semaine  à  Plymouth 
peuvent  justement  être  regardées  comme  ayant  droit 
à  une  investigation  indépendante  et  séparée  ;  on 
peut  eu  outre,  raisonnablement  prétendre  que  l'or- 
ganisation de  ces  corps  eux-mêmes  parait  incom- 
plète si  elle  n'a  pas  à  sa  tête  un  chef  officiel. 

ï  Un  système  de  chambres  de  commerce  semblable  à 
celui  que  nous  possédons  acluellemeni  sans  ministre  du 
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commerce  ressemble,  peut-on  dire,  à  un  système  de 
préfets  sans  ministre  de  l'intérieur,  et  certainement 
une  nation  de  boutiquiers  peut  être  admise  ;i  insister 
sur  les  besoins  de  la  boutique.  C'est  pourquoi  la 
question,  à  ce  qu'il  parait,  doit  être  de  nouveau 
soumise  à  la  délibération  du  Gouvernement,  et  en 
môme  temps  le  meeting  des  Chambres  associées  ù 
Plymoutli  a  attaché  à  son  frontispice  diverses  ques- 
tions graves.  Des  navires-écoles  pour  la  marine  mar- 
chande, le  postage  océanique,  la  législation  sur  les 
bills  d'entreprises  privées,  l'enregistrement  des  pla- 
cements de  poste  et  le  commerce  avec  la  Chine  sont 
certainement  des  matières  d'assez  de  conséquence  pour 
occuper  les  tètes  les  plus  sages,  et  elles  n'ont  pas  été 
discutées  sans  un  libéralisme  digne  d'approbation. 

»  Si  les  navires-écoles  pour  les  mousses  sont 
regardés  non-seulement  comme  utiles,  mais  encore 
comme  indispensables  dans  le  service  de  la  Reine, 
n'est-il  pas  évident  qu'ils  doivent  être  égale- 
ment désirables  dans  le  service  de  la  marine  mar- 
chande, et  le  Gouvernement  ne  peut-il  pas  être  jus- 
tement appelé  à  fournira  cet  égard  l'aide  nécessaire? 
Ainsi  présentée,  la  question  semble  ne  permettre 
qu'une  seule  réponse  au  moins  de  la  part  des  repré- 
sentants de  la  marine  marchande  ;  et  pourtant  une 
objection  a  été  exprimée  et  admise  par  les  per- 
sonnes les  plus  intéressées  à  sa  solution.  L'Etat,  il 
est  clair,  ne  peut,  conformément  à  nos  principes  de 
politique  publique,  laisser  croire  qu'il  consentira 
à  créer,  aux  dépens  du  public,  une  amélioration  du 
travail  en  faveur  d'aucune  branche  particulière 
d'industrie.  Les  armateurs  et  les  négociants  peuvent 
faire  pour  eux-mêmes  en  cette  affaire  ce  que  font 
toutes  les  autres  branches  employant  le  travail  ; 
c'est  une  chose  d'élever  des  mousses  pour  le  ser- 
vice de  l'Etat,  et  c'en  est  une  autre  de  les  élever 
pour  le  service  de  certain  commerce.  Toutefois  la 
connexion  intime  existant  entre  la  marine  mar- 
chande et  la  marine  royale  est  universellement  re- 
connue, et  en  outre,  il  serait  à  peine  praticable,  et 
à  coup  sur  peu  expédient  de  dispenser  le  gouver- 
nement de  toute  coopération  en  semblable  matière. 
Tout  écolier  exige  une  école,  et  pour  les  écoliers  de 
cette  espèce,  l'école,  doit  être  un  navire.  Les  navires 
sont  exactement  ce  que  le  Gouvernement  peut  le 
plus  facilement  prêter.  Des  navires  de  bons  maté- 
riaux et  de  constructions  salubres,  mais  malheu- 
reusement tout  à  fait  inutilisés  par  de  nouveaux 
modèles  se  trouvent  encore  dans  nos  ports,  et  l'Etat 
ainsi  peut  contribuer  sans  porte  à  faire  ce  qui  se- 
rait d'un  grand  avantage  pour  la  marine  marchande. 
Probablement  nos  lecteurs  savent  que  l'essai  lui- 
même  a  été  singulièrement  heureux  en  ce  qui  con- 
cerne le  service  royal  ;  il  nous  a  délivré  ou  il.  doit 
nous  délivrer  de  toute  anxiété  relative  au    recrute- 


ment de  notre  flotte.  Il  n'y  a  pas  de  meilleurs  matelots 
que  ceux  qui  ont  été  dressés  dans  nos  vaisseaux- 
écoles,  et  nous  n'avons  éprouvé  aucune  difficulté  à 
remplir  d'élèves  autant  de  vaisseaux-écoles  que 
nous  en  avons  employés.  Dans  le  marché  général, 
nous  ne  pouvons  plus  trouver  à  recruter  des  matelots 
exercés  aussi  facilement  qu'auparavant,  et  si  nous 
voulons  les  dresser  pour  nous-mêmes,  nous  pouvons 
le  faire  avec  toute  l'étendue  nécessaire  et  avec  les 
résultats  les  meilleurs  et  les  plus  sûrs.  Naturelle- 
ment nos  capitaines  marchands  et  nos  arma- 
teurs sont  désireux  de  faire  pour  leur  branche  de 
service  ce  qui  a  été  fait  dans  une  autre  avec  tant 
de  succès.  A  leur  tour  ils  expriment  l'opinion  con- 
fiante que  si  ces  écoles  peuvent  être  établies,  les 
élèves  s'y  présenteront  aussi  nombreux  qu'on 
pourra  le  désirer. 

»  Ici  toutefois,  la  législation  récente  a  fait  por- 
ter le  débat  sur  un  autre  point.  Admettant  qu'on 
ne  put  attendre  de  l'Etat  qu'il  recrutât  des  apprentis 
pour  les  navires  marchands,  pourquoi  un  navire- 
école  ne  pourrait-il  pas  être  classé  comme  école 
sous  uu  bureau  d'éducation.  Pourquoi,  ainsi  qu'il 
a  été  proposé  à  Plymouth,  le  Gouvernement  ne 
reconnaîtrait-il  pas  uu  troisième  degré  d'écoles  flot- 
tantes ?  Peut-être  le  lecteur  pensera-t-il,  comme  le 
meeting  l'a  pensé  lui-même  qu'il  serait  difficile  de 
placer  ces  séminaires  flottants  sous  les  dispositions 
de  l'acte  de  1870.  La  question  dès  lors  a  été  sus- 
pendue. On  a  admis  de  tous  lescôtés  que  ces  navires- 
écoles  sont  une  institution  très-désirable,  mais  on 
ne  propose  pas  de  réclamer  pour  elle  le  secours  du 
Trésor  public. 

»  En  ce  qui  concerne  la  législation  appliquée  aux 
bills  pour  entreprises  privées,  on  a  observé  une  modé- 
ration semblable  dans  la  décision  du  meeting.  En 
consta  tant  comme  un  exemple  des  griefs  allégués  qu'un 
certain  chemin  de  fer  a  coûté  aux  propriétaires  pour 
obtenir  leur  bill  plus  que  toute  la  construction  du  che- 
min d'un  bout  à  l'autre,  nous  [en  aurons  dit  assez 
sur  ce  point.  Sans  doute  les  difficultés  dont  on  se 
plaint  si  justement  ont  fréquemment  leur  origine 
dans  des  animosités  personnelles  ;  mais  alors  on 
pourrait  demander  pourquoi  est-il  permis  à  des 
animosités  personnelles  de  produire  d'aussi  incon- 
cevables résultats.  Le  véritable  principe  de  législa- 
tion dans  ces  affaires  est  souvent  mal  compris;  le 
Parlement  a  à  s'informer  si  quelque  chose  a  été 
fait  pour  sacrifier  des  intérêts  personnels  au  bien 
public  ;  théoriquement  il  ne  peut  être  question 
d'une  rivalité  d'intérêts  privés.  Il  n'y  a  pas  besoin 
d'une  sanction  parlementaire  pour  un  chemin  de  fer 
borné  aux  propriétés  de  ceux  qui  le  construisent. 
C'est  pour  l'expropriation  requise  pour  les  travaux 
proposés  que  l'autorité  législative  est  invoquée,  et 
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alors  le  devoir  de  signaler  les  abus  contre  l'appli- 
cation du  bill  demandé  retombe  nalurcllcmeut  sur 
ceux  que  cela  intéresse.  Les  Compagnies  établies, 
peu  soucieuses  de  la  dépense,  s'edbrcent  d'exclure 
des  rivaux  de  certains  terrains  et  il  arrive  ainsi  que, 
et  c'est  un  exemple  cité  dans  le  meeting,  un  che- 
min de  fer  de  vingt  milles  de  longueur  puisse  coû- 
ter près  de  100,000  livres  sterling  (2,o00,000  francs), 
avant  que  son  autorisation  d'ÔLre  construit  soit 
mise  dans  les  mains  du  concessionnaire.  Sur  ce 
point  cependant,  tout  propre  qu'il  était  à  exciter  de 
vives  émotions,  une  résolution  modérée  a  été,  eu 
dernier  lieu,  adoptée  par  le  meeting. 

»  Au  moment   oîi  vient  de  s'ouvrir  une  nouvelle 
route  commerciale  pour  la  Chine,  il  est  plus  facile  de 
s'étendre  en  jibrases  surce  sujet  que  de  se  prononcer 
en  termes  décisifs.  Sur  l'importance  delà  chose  elle- 
même,  il  n'y  a  pas  deux  opinions,  eteu  vérité  il  est 
frappant  d'observer  les  motifs  avoués  pour  l'agitation 
qui  se  produit.  Il  nous  faut  des  mondes  nouveaux, 
non  pour  les  conquérir,  comme  Alexandre  le  Grand, 
mais  pour  faire    du    commerce  ;   tous   les   pays  que 
nous  récapitulons   périodiquement  dans  la  liste  de 
nos  consommateurs  ne  suffisent  pas  eux-mêmes  à 
nous   offrir    toute  la  consommation   que  nous  dési- 
rons;   si  nous  voulons  conserver  avec   emploi  toute 
notre  puissance  de  production,  nous  devons  trouver 
de  nouveaux  débouchés  pour   nos    produits.    Tels 
sont  les  termes  dans  lesquels  la  question  a  été  posée 
à    Plymouth;    et  où,    excepté  en    Chine,  pouvons- 
nous    découvrir    ces    marchés    désirés?  La  Chine, 
quoique  le  plus  vieux  des  empires  existants,  est  lit- 
téralement    un    nouveau  monde  dans  le  sens  que 
nous  recherchons  ici.  Il  contient  probablement  une 
population    de  400  millions  d'àmes;  les  calculs  les 
plus  bas  nous   donnent  au-dessus  de  350  millions. 
Maintenant,   si  ces  bonnes  gens  pouvaient  être  dé- 
cidés à  nous   acheter  nos  objets  manufacturés  seu- 
lement à   une    moyenne    par     tôle    égale    à    celle 
que    nos     cabaretiers    pensent    que  la   iwpulatiou 
de  nos  lies   peut  dépenser  en   liqueurs  enivrantes, 
quel  trafic  prodigieux  n'alteindrions-nous  pas  bien- 
tôt! Et  cette  proposition  elle-même  n'a  rien  d'extra- 
vagant, car  il  est  hors  de  doute  que  nous  pourrions 
vendre   des  marchandises  qu'il    serait    avantageux 
aux  Chinois  d'acheter,  si  seulement  on  trouvait  un 
moyen    de  mettre  eu    présence   les  uns  des   autres 
les  vendeurs  et  les  acheteurs.  Comment  donc  colle 
intercourse    pourrait    être    établie?    Par     le  t^ran.l 
fleuve   Yanglzé   disent    les    uns,    par  la   route    du 
lîurmah,   disent  les  autres;  malheureusement  il  ne 
suffit  pas  d'indiquer  ni  même  de    prouver  qu'une 
certaine  route  vers  l'intérieur  de  la  Chine  est  réel- 
lement  praticable.  Les  obstacles   sur  le  chemin  de 
la    liberté    du  commerce  cl  d'une    intercourse   sans 


restriction,  sont  d'une  nature  moins  matérielle.  Nous 
devons  nous  attendre  à  rencontrer  l'hostilité  des 
classes  éclairées  telles  qu'elles  sont  en  Chine,  et  les 
soupçons  d'une  population  jalouse  et  irritable.  Pro- 
bablement Je  sens  de  l'intérêt  personnel  que  les 
Chinois  possèdent  à  un  degré  éminent  pourrait  les 
décider  à  acheter  des  étoffes  de  coton  et  de  laine, 
même  aux  «  diables  étrangers  »  ,  si  seulement  ils 
étaient  mis  à  même  d'apprécier  la  valeur  du  mar- 
ché ;  mais  c'est  justement  là  qu'est  la  jikis  grande 
difficulté. 

«  Nous  en  avons  dit  assez  pour  montrer 
rimporlauce  des  sujets  qui  occupent  actuellement 
nos  Chambres  de  commerce  et  le  libéralisme  pra- 
tique qui  préside  à  leurs  discussions.  L'édifice  repré- 
senté par  leur  organisation  sera-t-il  couronné  par 
ua  ministère  spécial?  C'est  une  autre  question.  De 
ce  que  des  branches  particulières  de  commerce  ont 
des  besoins,  il  ne  s'ensuit  pas  que  l'État  soit,  plutôt 
que  les  trafiquants  privés,  appelé  à  les  satisfaire. 
Il  ne  s'ensuit  pas  non  plus  que,  même  dans  son  or- 
ganisation actuelle,  il  ne  puisse  pas,  quoiqu'il  ne  le 
veuille  pas  toujours,  prendre  ces  besoins  en  consi- 
dération. Mais  on  peut  être  d'accord  sur  ce  point 
que  la  question  peut  être  débattue  avec  beaucoup 
d'utilité  quoiqu'elle  ne  puisse  pas  être  très-facile- 
ment résolue.  » 

Si  nous  avions  à  donner  noire  avis,  nous  dirios 
que  la  question  a  fait  un  grand  pas  puisqu'elle  est 
engagée  par  l'association  des  Chambres  de  commerce 
si  puissantes  en  Angleterre  cl  qu'elle  est  présentée 
à  l'opinion  publique  par  le  Times,  qui  n'a  pas  l'ha- 
bitude de  soutenir  les  causes  perdues.  Nous  croyons 
que  le  commerce  anglais  sent  profondément  le  be- 
soin et  l'avantage  d'exploiter  pour  son  trafic  dans 
les  vastes  mers  orientales  le  raccourcissement  et  la 
rapidité  des  communications  que  lui  offre  le  Ca- 
nal de  Suez,  rapidité  qui  vient  d'être  constatée  par 
les  résultats  obtenus  dans  le  transport  de  la  dernière 
récolte  du  thé. 

L'esprit  pratique  de  nos  voisins  ne  s'arrêtera  pas 
à  la  simple  contemplation  de  ce  fait;  il  ne  manquera 
pas  d'en  tirer  toutes  les  conséquences  ;  et  s'il  croit 
que  pour  arriver  au  but  un  ministère  spécial  du 
con.merce  lui  sera  de  quelque  ulililc,  ce  ministère 
spécial  ne  tardera  pas  à  être  établi. 

COMPAGNIE  DNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIÎÎE  DE  SDEZ. 

VE.yTE  aux  enchères  publiques  du  lil.rrÉRIELa>jant 
servi  aux  travaux  du  Ùanal. 
Le  4  décembre  prochain,  la.Compagnie  Universelle 
du  Canal  Maritime  de  Suez  mettra  aux  enchères,  à 
Port-Sai'd  (Egypte),  uûé  partie  de  sôii  matériel  de 
dragages  et  de  terrassements,  existant  sur  ses  chan- 
tiers en  Egypte  et  ayant  servi  aux  travaux  du  Canal. 


JdURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


Cg  matériel  se  compose  : 
Di-agucs  de  différents  types,  —  Gabares,  —  Allèges.  — 
Chalujids,  —  Porteurs,  — Locoinobiles, —  Locomotives, 
Excavateurs, — Matériel  de  terrassements,— Wagons  d", 
—  Grues  à  vapeur,  —  Citernes,  —  Brouettes,  —  Vieille 
Ferraille, —  Canots  à  vapeur, — Remorqueurs,  etc.,  etc. 

Un  cahier  des  charges  et  im  ioveulaire  détaillé 
de  ce  matériel,  divisé  en  huit  lots,  indiquant  la  mise 
h  prix  de  chaque  lot,  seront  envoyés  à  toute  per- 
sonne qui  eu  fera  la  demande,  soit  au  siégô  de  l'Ad- 
ministration, 9,  rue  Clary,  ù  Paris,  soit  à  l'Agence 
supérieure  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingénieur  en  chel' 
de  la  Compagnie  à  Port-Saïd. 

Paris,  le  10  août  187 1 . 

Le  Président, 

Ferd.  de  Léssèps. 

Nous  pahlious  à  la  suite  de  cette  annonce  le  ca- 
hier des  charges  de  l'adjudication.  Quand  il  en  sera 
temps,  nous  publierons  l'inventaire. 

CAHIER  DES  CHARGES, 

Article  I.  —  La  Compagnie  du  Canal  maritime 
de  Suez  met  aux  enchères  une  partie  de  son  maté- 
riel de  dragages  et  de  terrassements.  Ce  matériel 
se  compose  de  :  dragues  de  différents  types.  — 
Gabares.  —  Allèges.  —  Chalands.  —  Porteurs.  — 
Locomobiles.  —  Locomotives.  —  Excavateurs.  — 
Matériel  de  terrassements.  —  Wagons.  —  Grues  à 
vapeur.  —  Citernes.  —  Brouettes.  —  Vieille  fer- 
raille. —  Canots  à  vapeur.  —  Remorqueurs,  etc. 

Arl.  â.  —  Un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel, 
indiquant  la  mise  à  prix,  sera  envové  à  toute  per- 
sonne qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siéga  de 
l'Administration,  9,  square  Clary,  à  Paris,  soit  à 
l'Agence  supérieure,  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingé- 
nieur en  chef  de  la  Compagnie;  à  Ismaïlia. 

Art.  3.  —  Ce  matériel  est  divisé  en  plusieurs 
lots,  comme  il  est  indiqué  dans  l'inventaire. 

Néanmoins,  cet  inventaire  n'est  qu'approximatif, 
quant  a  la  quantité  des  appareils  de  chaque  espèce, 
contenus  dans  chacun  des  lots. 

Les  lots  spécifiés  dans  ledit  inventaire  pourront 
être,  au  moment  môme  de  l'adjudication,  subdivisés 
en  lots  de  moindre  importance,  s'il  ne  se  présente 
pas  d  acquéreur  pour  la  tolalilc  du  lot  primitif. 

Art.  4.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-Saïd, 
le  4  décembre  1871,  dans  les  bureaux  de  la  Compa- 
gnie, 

Art.  o.  —  Le  matériel,  dont  la  vente  fait  l'objet 
du  présent  cahier  des  charges,  est  entreposé  à 
Port-Saïd  et  à  Ismaïlia,  dans  les  différenls  chan- 
tiers de  la  Compagnie. 

Art.  6.  —  Les  enchères  auront  lieu  sur  la  mise 
à  prix  indiquée  dans  l'inventaire. 

Art.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  pour  être  ad- 
mis aux  enchères,  être  muni  d'un  certificat  consta- 
tant qu'il  a  versé,  dans  une  des  caisses  de  la  Com- 


pagnie, la  somme  de  vingt  mille  francs  (20,000  francs) 
à  litre  de  cautionnement. 

Art.  8.  —  Cette  somme  restera  entre  les  maing 
de  la  Compagnie,  pour  garantir  l'exécution  des  con- 
ditions imposées  par  le  présent  cahier  des  charges. 

Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 

Art.  9.  —  L'acquéreur  devra  enlever  le  lot  dont 
il  sera  resté  adjudicataire,  dans  le  délai  maximuni 
de  quatre  mois    à  partir  du  jour  de   l'adjudication; 

Art'  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  manuten- 
teution,  pesage,  etc.,  etc.,  seront  h  la  charge  dd 
l'acquéreur. 

Art.  11.  —  En  outre  des  20,000  francs  déposés, 
l'acquéreur  devra  verser  le  montant  du  prix  dé 
l'enchère,  au  plus  tard  dans  le  délai  d'un  mois  à 
partir  du  jour  de  l'adjudication  ;  étant  entendu  que^ 
s'il  veut  enlever  le  lot  dont  il  est  resté  adjudica- 
taire, avant  ledit  délai,  il  devra  préalablement  en 
acquitter  la  valeur. 

Art.  12,  —  Dès  que  le  terrain  aura  été  débar- 
rassé, si  les  quatre  mois  ne  sont  pas  expirés,  le 
cautionnement  sera  rendu  à  l'adjudicataire. 

Art.  13.  —  Si  les  quatre  mois  sont  expirés,  l'ad- 
judicataire paiera  pendant  les  six  mois  suivants, 
demi  pour  cent  de  la  valeur  de  son  lot  par  mois,  à 
titre  de  pénalité  et  de  loyer  du  terrain  occupé  par 
ledit  lot.  Ce  prix  sera  double  pour  chacun  des  se- 
mestres suivants. 

Art.  14.  —  Le  cautionnement  sera  rendu  après 
la  parfaite  exécution  des  clauses  du  présent  cahier 
des  charges. 

Art.  15.  —  Toute  contestation  qui  s'élèverait  au 
sujet  de  l'exécution  du  présent  cahier  des  charges 
sera  portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de  la 
Seine,  auquel  les  parties  attribuent  juridiction. 

Paris,  le  10  août  1871. 

Le  Président, 

FEno.  DE  Lesseps. 

BDllETIN  PS  LA  BOURSE  DE  PARH. 

Les  titres  du  Suez  se  maintiennent  toujours  dans 
les  cours  où  ils  semblent  immobilisés  depuis  plu- 
sieurs semaines.  Le  déport  existe  toujours  sur  les 
actions  et  les  délégations,  signe  certain  du  maintien 
d'une  spéculation  à  la  baisse,  mais  en  même  temps 
ce  déport  est  assez  faible  pour  indiquer  que  cette 
spéculation  craint  de  s'engager  sérieusement  et 
ménage  son  terrain  de  retraile.  Nous  croyons  qu'il 
faudrait  peu  de  chose  pour  imprimer  un  élan  aux 
titres  de  la  Compagnie. 

Les  actions  au  comptant  n'ont  eu  le  28  septembre 
qu'un  cours  :  187  50.  C'est  le  plus  haut  de  la  hui- 
taine. Le  plus  bas  est  182  50  ;  le  dernier  cours  au 
4  octobre  est  186  50,  —  à  terme  pas  d'affaires,  des 
cours  à  peu  près  nominaux. 

Les  délégations  ont  fermé  le  4  octobre  au  comptant 
à  11.")  francs,  le  plus  haut  cours  de  la  huitaine. 

De  même  pour  les  obligations,  dont  le  dernier 
cours,  le  4,  est  312  fr.  50. 

La  Compagnie  a  annoncé  pour  le  25  octobre 
courant  le  paiement  du  coupon  échu  le  l"'  octobre 
1870. 


Le  Gérant  •   Pimet. 
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AVIS. 

Avec  la  suspension  de  notre  journal  par  l'cflet  de 
l'investissement  de  Paris  en  septembre  1870,  la  pu- 
Llication  des  oppositions  formées  par  les  intéressés 
sur  les  divers  titres  de  la  Compagnie  de  Suez  a  été 
nécessairement  interrompue. 

Nous  reprenons  aujourd'hui  cette  publication  im- 
portante pour  le  public  et  spécialement  pour  les 
correspondants  de  la  Compagnie  dans  les  départe- 
menls  et  à  l'étranger.  Les  oppositions  que  nous 
avons  à  signaler  sont  nombreuses,  et  cela  n'éton- 
nera personne,  puisqu'elles  embrassent  une  période 
de  plus  de  treize  mois  et  que  cette  période  a  été 
désolée  par  des  événements  et  des  désastres  qui 
pour  plusieurs  motifs  ont  dû  multiplier  les  pertes 
de  titres  et  par  conséquent  la  nécessité  des  opposi- 
tions. 

Nous  croyons  indispensable  do  donner  la  liste 
tout  entière  qui  nous  est  communiquée,  malgréson 
étendue.  Celles  qui  lui  succéderont  resteront  natu- 
rellement dans  la  limite  que  ces  avertissements  avaient 
avant  le  l'"'  septembre  1870. 

COIPÀGNIE  UNIVERSELLE  DU  CàNâL  MARITIME  DE  SUEZ. 

OPPOSITIONS    SUR    OBLIGATIONS    AU  PORTBUU. 
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59.389 

» 

59.390 

100.356 

» 

); 

59.722 

» 

39.723 

100.923 

)) 

» 

61.382 

1) 

)) 

100.943 

» 

100.946 

62.852 

» 

62.833 

102.770 

„ 

>, 

64.300 

» 

>) 

107.708 

); 

107.709 

66.155 

» 

,; 

107.998 

« 

„ 

67.068 

)) 

67.069 

108.248 

» 

108.249 

68.408 

» 

>, 

108.373 

„ 

108.587 

80.163 

« 

80.164 

108.694 

)i 

108.693 

82.840 

» 

82.843 

117.412 

i) 

>, 

83.074 

» 

83.075 

118.091 

)) 

» 

sm 
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1-20.090 

à    1» 

177.420 

à 

177.423    1 

120.973 

»     » 

177.975 

)i 

» 

122.  H2 

»  122.114 

180.007 

» 

180.008 

122.320 

>    » 

182.410 

» 

182.418 

122.887 

»  122.889 

181.402 

» 

181.493 

123.961 

»    » 

184.553 

M 

• 

124.213 

»    » 

185.018 

» 

» 

124. S63 

»  124.507 

185.011 

.. 

185.042 

120.718 

»    » 

187.454 

» 

187.458 

127.621 

»    » 

188.238 

» 

» 

130.773 

M       » 

191.199 

» 

191.200 

130.778 

»  130.77(1 

191.441 

.) 

191.448 

131.802 

))    » 

193.509 

» 

193.571 

132.448 

»    » 

194.586 

)) 

194.595 

132. 61S 

à    w 

195.671 

» 

195.672 

133.830 

«  133.854 

195.850 

» 

» 

138.823 

»  138.825 

197.752 

» 

» 

139.282 

»   139.283 

198.086 

» 

» 

141.766 

1)    )) 

199.070 

» 

199.079 

141-801 

»    » 

199.127 

» 

199.130 

141.920 

»  141.926 

200.515 

)) 

200.517 

143.873 

»  143.877 

202.823 

» 

202.824 

144. 81G 

»    » 

203.411 

» 

» 

14o,332 

»  145.330 

203.004 

» 

,, 

147.628 

»    » 

204.071 

), 

» 

148.687 

»  148.688 

204.'/ 70 

); 

» 

148.772 

»    » 

204.967 

)) 

,- 

149.240 

»          Il 

204.908 

y 

» 

150.432 

Il          » 

205.322 

;, 

» 

150.546 

»          » 

205.935 

» 

)) 

150.851 

»   150.833 

206 „ 373 

» 

i> 

151.793 

»  151.794 

208.500 

» 

» 

154.682 

»    » 

208.763 

» 

» 

158.464 

»    » 

209.959 

» 

s 

156.988 

»    » 

212.180 

» 

212.184 

158.063 

»   158.004 

214.580 

„ 

» 

138.590 

l>                    0 

213.132 

« 

» 

158.972 

»  158.980 

216.010 

->, 

216.012 

158.996 

»    » 

217.098 

1, 

217.099 

159  542 

»    » 

217.136 

» 

» 

159.637 

»          » 

218.397 

» 

u 

160.940 

»    1) 

219.327 

» 

219.328 

161.805 

>i          » 

221.771 

XI 

221.772 

169.617 

«    » 

222 . 28 1 

)) 

» 

169.990 

')    » 

222.737 

» 

222.738 

171.995 

»    » 

222.849 

» 

222.831 

172.082 

«    » 

223.595 

» 

» 

172.482 

1    tt 

225.942 

» 

» 

174.070 

>J       9 

225.944 

» 

225.943 

174.632 

»       » 

225.948 

l> 

» 

174.747 

»     174.748 

220.901 

» 

226.902 

174  730 

»    » 

227.008 

» 

227.070 

175.130 

»     173.133 

228.177 

)) 

228.178 

176.288 

»    » 

228.080 

« 

» 

176.299 

»  176.303 

231.438 

à 

» 

176.818 

»    » 

233.305 

» 

233.308 

234.395 

236.183 

237.328 

237.439 

237.400 

237.837 

237.854 

239.800 

241.120 

244.673 

241.774 

243.003 

246.432 

248.703 

249.187 

249. 2 fô 

249.254 

230.090 

230.574 

251.144 

251.187 

254.650 

254.702 

259.990 

202.041 

264.283 

204.331 

204.873 

270.859 

271.048    »        » 

275.080     »        » 

277.150    »  277.158 

277 . 100     »        » 

277.745 


»  237.460 

»  237.467 
»        » 

»  237.833 
»         » 

»  241.127 

»  244.674 


»  246.433 
»  248.706 
»  219.191 
»  249.250 
»  249.233 
»  » 
»  230.580 
»  i) 
»  251.190 
»  234.674 
>>  254.709 
»  239.997 
»  262.048 
»  264.284 
»  » 
»  264.878 
»  270.860 


»  277.746 


279.197 

281.931 

283.170 

284.009 

284.097 

284.008 

285.089 

286.763 

287.876 

287.890 

291.900 

294.461 

294.875 

293.817 

297.874 

300.143 

302.458 

307.008 

307.714 

309.016 

310.335 

310.886 

311.417 

3ia.0M 

316.285 

316.492 

318.192 

322.759 

323.208 

325.275 

326.119 

327.715 

328.997 

331.050 


à  279.198 

»  » 
»  » 
»  » 
»  284.100 
)i  )i 
.  285.690 
»  Il 
»  287.878 


»  294.463 
...294.870 
»  293.820 
»  297.876 
»  » 
»  302.439 
»  307.009 


310.887 

» 
313.012 

» 

323.211 
320.121 


OPPOSITIO.NS  SL'U   CERTIFICATS  NOMINATIFS    d'oBLIGATIONS  . 

N"»  des  cerlificats  :    469    —    1,383    —   1,869  — 
3,057  —  3,303  —  3,733 

OPPOSITIONS   SUn  ACTIONS  AU  PORTEUB . 

{Du  /<"■  scpkmbre  IS70  au  9  octobre  1871). 


3.995 
4.877 
3.772 
12.942 
18.073 
20.093 
21.920 
27.087 
30.431 
33.669 
40.495 
40.733 
43.708 
47.901 
54.675 
50.570 
59.7(i9 
64.413 


5.773 
12.954 
18.076 


27.088 
30.450 

» 
40.496 

43.709 


64.417 


64.799 

65.080 

66.943 

73.066 

76.804 

76.948 

82.904 

96.343 

97.683 

98.294 

99.946 

104.017 

109.295 

117.422 

120.356 

125.677 

125.689 

126.678 


64.800 


97.691 
99  950 


117.443 
120.337 

» 
125.690 
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1:27.39^ 

ù 

1-27.393 

168.806 

à 

s 

130. loO 

à 

» 

170.155 

)) 

» 

133.77i 

M 

» 

170.543 

» 

» 

13a. 971 

» 

13o.97a 

170.955 

» 

170.959 

143. OoO 

» 

> 

179.754 

» 

» 

14o.9il 

» 

» 

181.863 

» 

)/ 

li7.37i 

» 

» 

18-2.051 

» 

182.052 

li7.o98 

» 

» 

18-2.054 

» 

182.056 

119.  So3 

» 

» 

182.267 

» 

182.269 

15-2. 6o3 

» 

15-2.  OSo 

192.638 

a 

» 

ioG.oa7 

» 

» 

198.289 

» 

» 

•100.891 

» 

» 

199.250 

» 

199.-252 

IGl.âoîi 

» 

> 

201.783 

» 

» 

l(i-2.o22 

» 

16-2.5-23 

201.863 

» 

-201.866 

164.351 

» 

164.350 

201.893 

» 

» 

105'.  134 

» 

)) 

211.439 

» 

1) 

lGo.193 

» 

» 

-219.781 

a 

219.782 

168.787 

» 

» 

OPPOSITIONS  SUR  CERTIFICATS  NOJItXATIFS   D  ACTIONS. 

Numéros  des  certificals  :  2,864  —  6,749  —   6,921 
—  7,681  et  7,890. 

OPPOSniO.NS    SUR  DÉLÉGATIONS  AU    POUTEUR. 

[Du  /"^  septembre  1870  au   9   octobre  1871.) 


3.041 

à 

3.044 

75.872 

à 

75.873 

14.435 

)) 

14.438 

77.319 

» 

77.321 

14.453 

» 

14.457 

78.024 

)) 

78.098 

20.567 

» 

20.571 

84.-294 

» 

81.333 

26.303 

» 

26.304 

98.971 

» 

98.974 

27.286 

)) 

-27.-290 

104.4-26 

» 

» 

35.074 

» 

35.118 

104.433 

» 

104.435 

38.700 

B 

38.702 

104.698 

» 

105.705 

49.343 

» 

» 

105.949 

» 

» 

71.718 

» 

71.719 

113.573 

» 

113.583 

73.996 

» 

73.997 

UPPOSITIONB  SUR  CERTIFICATS  NÙMl.NATiFS  DE    DÉLÉGATIONS. 

N°5  des  certificals  :  67  —  268  —  663  et  664. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGR&mmE. 

smaïlia,   10  octobre,  4  heures  du  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de   Suez,  depuis  le  4,  les  na- 
Tires  : 

Tweed,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
Danube,  allant  de  Londres  au  Japon. 
Gouv.  Gén.  Myer,  allant  de  Glasgow  à  Balavia. 
Prospero,  non  mentionné  sur  la  liste  des  navires  eu 

partance. 
Tigre,  paquebot-poste  des  Messageries   maritimes, 

allant  de  Marseille  en  Chine. 
Sarthe,  transport  du  Gouvernement  fjoupais,  allant 

de  Toulon  à  Saigon. 
Haï-Loong,  allant  d'Aberdeen  ù  Hong-Kong. 
Spiii.nx,  paquebot    du    Llo^^-d    autrichien,    allant    de 


Triesle  à  Bombay  ;  non  mentionné  sur  la  liste 

des  navires  en  partance. 
San-Francisco,  allant  de  Swansea  h  .Suez. 
MooLTAN,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et 

Orientale,  allant  de  Calcutta  à  Southamptou;non 

mentionné  sur  la  liste  des  navires  en  partance. 
ScOTF.AND,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
Onciiis,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 


LES  RECETTES  DE  SEPTEMBRE. 

Le  télégraphe  nous  transmet  un  aperçu  du  mouve- 
mentdes  rcceties  de  septembre  1871;  nous  pouvons  les 
comparera  celles dumois  corresiMudant  de  1870. Les 
chiffres  qui  nous  sont  donnés  ne  sont  naturelle"! 
meut  que  sommaires  ;  nous  les  publions  donc  sous 
toutes  réserves  quant  à  leurs  résultats  définitifs, 
tout  eu  pensant  que  ces  résultats  seront  plutôt  supé- 
rieurs qu'inférieurs  au  compte  détaillé  que  nous 
aurons  à  recevoir  par  le  courrier. 

D'après  le  télégramme  dont  nous  parlons,  la  re- 
cette générale  du  mois  de  septembre  dernier  a  été 
de.. Fr.     926.100     >. 

Celle  du  mois  correspondant  de  1870 
était  do 477.37104 

L'augmentation  pour  septembre  1871 

est  doue  de Fr.     448.728  36 

c'est-à-dire  d'environ  100  0/0. 

On  sait  que  nous  n'attachons  pas  une  importance 
absolue  h  la  quantité  comparée  des  navires  ayant 
transité  parce  que  le  péage  qu'ils  produisent  dépend 
de  deux  éléments  distincts  :  leur  nombre  et  le  chif- 
fre de  leur  tonnage  respectif.  Mais  ici  nous  ne 
croyons  pas  trop  nous  avancer  en  disant  qu'il  y  a 
amélioration  à  la  fois  dans  le  nombre  des  navires 
et  dans  la  moyenne  de  leur  tounage. 

Voici  donc  le  chiffre  comparé  des  navires  ayant 
traversé  le  Canal  dans  les  deux  mois  correspondants 
de  1870  et  de  4871. 

Transit  maritime  de  septembre  1871     58  navires. 
»  »  »  1870    32 

Augmentation 26  navires. 

Nous  avens  maintenant  à  examiner  sous  les  ré- 
serves précédemment  exprimées  le  mouvemeut  gé- 
néral des  recettes  pendant  les  neuf  mois  comparés 
de  1870  et  de  1871  : 

1870  1871 

Huit  premiers  mois..     3.909.494  97     0.756.707  35 
.Septembre 477.361  64        926.100     « 

Total  pour  les9mois    4.446.856  01     7.682.807  33 

Augmentation  pourles 
neuf  mois  de  1871.  3.235.951 

ou  plus  de  72  0/0. 
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Les  receltes  des  douze  u;ois  de 
1870  ont  douué ().a87.:20o     » 

Les  recettes  des  ueiif  premiers 
mois  de  1871  sont  de 7  .(18-2. 807     >< 

Augmentation  des  noul'  premiers 
mois  de  1871  relativement  à  la  recette 
(les  douze  mois^de   1870 i.''2'M.(M'-2     » 

Quand  nous  aurons  le  détail  du  rendement  des 
divers  services  du  mois  de  septembre  dernier,  nous 
pourrons  pousser  plus  loin  les  rapprochements  et 
les  comparaisons.  Mais  nous  croyons  pouvoir  dire 
dès  à  présent  d'une  manière  certaine  et  après  les 
chiffres  cités,  que  les  recettes  du  Canal  persévèrent 
vigoureusement  dans  leur  voie  de  progression  cons- 
tante. 

LES  PROGRÈS  D£  U  VAPEUR  EN  ANGLETERRE. 

Tous  les  jours  nous  recueillons  de  nouvelles  con- 
statations du  développement  que  prend  eu  Angle- 
terre la  navigation  à  vapeur.  Nous  en  trouvons 
encore  une  preuve  dans  l'extrait  de  la  circulaire 
mensuelle  de  M.  G.  Moller,  de  Londres,  une  des 
maisons  d'Angleterre  les  plus  accréditées  pour  lu 
vente  des  navires  à  vapeur. 

Voici  cet  extrait,  tel  que  nous  l'apporte  le  Jour- 
nal du  Havre,  en  date  du  3  octobre.  Un  y  remar- 
quera surtout  l'augmentation  considérable  qu'il 
signale  dans  la  Hotte  à  vapeur  destinée  à  faire  le  tra- 
fic entre  l'Orient  et  les  Iles  Britanniques.  Il  en  ressort 
assez  nettement  qu'il  n'y  a  aucune  espèce  de  fon- 
dement dans  tout  ce  qu'on  a  pu  dire  sur  le  pré- 
tendu ralentissement  du  mouvement  de  la  naviga- 
tion à  vapeur  entre  l'Augleteire  et  les  Indes. 

Londres,  2  octobre. — «Frets  (Extrait  de  la  circu- 
laire mensuelle  de  M.  C.  Moller)  :  Une  grande 
activité  règne  dans  tous  les  chantiers  principaux 
du  Royaume-Uni,  et  les  bateaux  à  vapeur  neufs 
sont  eu  hausse.  Cette  hausse  est,  en  grande  partie, 
causée  par  les  prix  élevés  du  fer,  ainsi  que  par 
l'augmentation  des  salaires,  conséquence  des  nom- 
breuses grèves  ;  ces  dernières,  naturellement,  ont 
été  d'un  grand  inconvénient  pour  les  maîtres- 
constructeurs,  et  la  cause  de  grands  retards,  à 
l'égard  de  l'achèvement  des  vapeurs  en  cours  de 
construction.  Malgré  les  prix  élevés,  un  assez 
grand  nombre  de  ventes  ont  eu  lieu  à  des  prix 
qui,  sans  doute,  laissent  un  bon  protit  aux  arma- 
teurs. Aussi  de  nouveaux  ordres  sonl-ils  arrivés, 
mais  à  cause  de  l'accumulation  de  travaux  à  exé- 
cuter, peu  de  constructeurs  ont  été  en  position 
d'accepter  de  nouveaux  engagements  ;  dans  les  cas 
où  on  a  pu  traiter  pour  de  nouvelles  constructions, 
il  a  fallu  se  soumettre  aux  prétentions  des  con- 
structeurs, qui  n'ont  pris  aucun  engaj<emenl,  quant 
à  l'époque  de  livraison. 


»  A  présent,  le  nombre  des  vapeurs  neufs  à 
vendre  n'est  pas  considérable  ;  cependant,  il  y  a 
des  armateurs  assez  disposés  à  traiter,  s'ils  pou- 
vaient le  faire  avec  profit.  Si  l'intérêt  de  l'argent 
continue  à  hausser,  probablement  un  plus  grand 
nombre  de  vapeurs  seront  offerts,  à  des  prix  plus 
modérés,  surtout  si  les  frets  restent  sans  amé- 
lioration, I 

»  La  flotte  commerciale  de  steamers  pour  l'Inde 
n'est  awjmentée  considérablement;  un  grand  nom- 
bre, munis  de  tous  les  perfectionnements  mo- 
dernes, tant  sous  le  rapport  de  la  coque  et  des  1 
machines  que  des  emménagements  pour  les  passa- 
gers, ont  quitté  notre  port  pour  ces  parages. 

'1  Un  grand  nombre  de  vapeurs  ont  été,  en 
outre,  occupés  au  transport  des  fruits  de  la  Médi- 
terranée ;  mais  en  face  d'une  concurrence  énorme, 
les  frais  n'ont  pas  été  rémunérateurs.  Ou  a  eu  à 
supporter  de  grandes  pertes  et  de  grands  inconvé- 
nients, par  suite  des  règlements  absurdes  du  gou- 
vernement espagnol  à  l'égard  des  quarantaines,  et, 
quoique  des  modifications  aient  été  apportées  à  cet 
étal  de  choses,  par  suite  des  remontrances  des 
armateurs  anglais,  de  meilleurs  règlements  pour 
l'avenir  sont  à  désirer. 

»  Pour  la  mer  Noire,  la  demande,  pour  vapeurs, 
est  limitée;  l'avenir,  de  ce  côté,  dépendra  de  la 
quantité  de  céréales  dont  auront  besoin  l'Angleterre 
et  la  France. 

"  Parmi  les  vapeurs  nombreux  eu  charge  pour  la 
Suède,  la  concurrence  a  été  énorme,  et  on  a  trans- 
])orté  des  marchandises  à  des  cours  dérisoires.  Par 
contre,  les  retours  sont  fermes  et  la  demande 
bonne. 

»  Les  affrètements  au  mois  sont  fermes,  et  la 
demande,  j^our  steamers  d'une  capacité  médiocre, 
est  bonne,  surtout  pour  charger  des  minerais  en 
Espagne.  » 

LA  NAVIGATION  A  VAPEDR  ENTRE  ODESSA  ET  LES  INDES. 

La  Société  de  navigation  à  vapeur  d'Odessa  a 
acheté  en  Angleterre  10  nouveaux  vapeurs.  Il  se 
forme  une  autre  Société  russe  de  navigation  à  va- 
peur pour  établir  un  service  entre  Odessa  et  les 
ports  de  l'Asie  orientale.         [Journal  de  Port-Saïd.) 

Presque  tous  les  jours  nous  trouvons  dans  les 
journaux  s'occupant  des  questions  maritimes  l'an- 
nonce de  nouvelles  ligues  de  bateaux  à  vapeur  des- 
tinées à  servir  les  communications  du  commerce  et 
des  passagers  entre  l'Orient  et  l'Occident  par  le  Ca- 
nal de  Suez.  Comme  nous  avons  eu  de  nombreuses 
occasions  de  le  constater,  ce  mouvement  si  vif  eu 
Angleterre  se  propage  en  iioUande,  en  Russie  et 
en  Italie,  et  il  commence  aussi  à  pénétrer  en  Alle- 
magne. 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 


LE  11   OCTOniiE  1871. 


NOMS  DES  NAVIRES 


AbbotsI'ord 

Arhilles 

Agostino-Felugo 

Aiianda 

Arabia 

Asiatic 

A  va 

IJengalese 

Benledi 

Burchard 

Cambodge 

Canton 

Camiela 

Chi'ops 

City  uf  Mecca 

City  of  Oxiord 

City  of  Poonah 

Crocodile 

Danubu 

Dionned 

Donnai 

Emblehope 

Emiliano 

Eiiphrates 

Flora 
i  Glendarrooh 
{  Gordon-Caslie 
1  Uouvorn.-gcMi.-Mycr 

Haï-Looiiiç 

Irun-Duki' 
[   Ispahan 

Jumna 

Krishna 

Leilb 

Malabar 

Marmion 

Meikong 

Mirzapore 

Mongolia 

Nebraska 

Nemesis 

-Nestor 

Orlando 

Palernio 

PfïilO 

Petersburg 

Prins-Hendrik-dtM- 

Nederlanden. 

Qiieen-Vicloria 

(Jiiito 

Uaz'_'tto 

Rc  lewater 

Red  Gaiintlrt 

Roilo 

San-Francisrn 

Sarihe 

Hcindia 

Scolland 

Serapis 

Sbearwater 

Shiraz 

Singapore 

Saint-Olaf 

Stepliensons 

Strathclyde 


DKSinNA- 
TION 


vapeur 

voilier 
vapeur 


voilier 
vapeur 


voilier 
varieur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


tr.  à  vapeur 
vapeur 


corv.  cuirass. 

vapeur 
tr.  à  vapeur 

vapeur 

tr.  à  vapeur 
vapeur 


voilier 
vapeur 


voilier 
Irans.  à  vap. 
vapeur 

Irans.  à  vap. 
avi.so 
vapeur 


0  iO 


703 
1.00-2 


1.08-2 
1,21,-i 

983 
1 ,  '.01 
l.-i'JO 
i.4oO 
3.001 

:)0i 

1.201 
1.084 
1  Mi 

3.001 

I.2S0 


80(i 

3.001 

'.103 

'.l.'>7 

3.(101 

1.910 

l.OiO 


1.414 

1.104 


I.S9I 
l.Oot 


I.OSO 

i.2.';o 

3.(1111 

800 
1.145 

998 
1.2.M 
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DÉPART  DE.STINATION 


Liverpool 

Cardiff 
Glasgow 
Gênes 
Liverpool 

Marseille 

Liverpool 

Glasgow 

Swansea 

Marseille 

Londres 

Carditr 

Londres 

Liverpool 


Portsinoull) 

Londres 

Liverpool 

Marseille 

Londres 

Liverpool 

Portsmouth 

Triesie 

Londres 

Glasgow 

.\berdeen 

l'Iyinouili 

Lcjndies 

Purtsiiioulli 

Liverpool 

Portsniûutli 
Londres 
.Marseille 
Soutliamplon 

Londre.s 
Liverpool 

Londres 

Mar.seille 
Londres 

.\iewe-Dio|i 

IJverpool 

Londres 

Cardirt' 

Londres 


Swansea 

Toulon 

Londres 

Portsmouth 
Malte 
Liverpool 
Londres 

Liverpool    - 


Rombay 

Chine 

Suez 

Rangoon 

Rombay 

Calcutta 

Chine 

Rombay 

Rangoon 

Mer  Roufi 

Chine 

Suez 
Cliine 
Calcutta 


Bombay 

Japon 

Chine 

Calcutta 
Manille 
Rombay 

Cil  i  ne 

Rdtavia 
Ilong-Koni 
Chine 
liiimliav 


Rangoon 
Chine 


Bombay 

Chine 

Bombay 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Batavia  . 
Calcutta 

Suez 

Bombay 

Calcutta 

Bombay 

Mer  Rôuge 

Saïgou 

Calcutta 

Bombay 

Mer  Rouge 

Batavia 

Calcnlli 

Bombay 

Bombay 


INDICATIONS 


à  partir  le  2.j  octobre. 

parti  le  30  septembre. 

entré  en  douane  le  IG  septembre. 

à  partir  vers  le  10  novembre. 

à  partir  le  2i  octobre. 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

à  partir  le  29  octobre. 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

à  partir  le  12  octobre. 

parti  le  28  septembre. 

à  partir  le  20  novembre. 

à  partir  le  12  octobre. 

entri'  en  douane  le  29  septembre. 

sorti  de  douane  le  0  octobre. 

à  pirtir  fin  octobre. 

il  partir  le  19  octobre. 

parti  le  30  septembre. 

parti  le  3  octobre. 

parti  le  10  septomlire. 

entré  en  douane  le  12  septembre. 

à  partir  le  16  octobre. 

jiarti  le  8  octobre. 

parti  le  l"  octobre. 

à  partir  le  17  ociobre. 

à  partir  vers  le  S  novembre. 

parti  le  .5  ociobre. 

à  partir  en  octobre. 

parti  le  20  août. 

parti  le  19  septembre. 

parti  le  10  septembre. 

parti  le  8  octobre. 

à  partir  le  2j  novembre. 

entré  en  douane  le  3  ociobre. 

à  partir  vers  le  20  octobre. 

jxirti  le  2i  septembre. 

à  partir  le  10  décembre. 

à  partir  le  10  dcVembre. 

à  partir  le  20  octobre. 

parti  le  23  .septembre. 

à  partir  vers  le  20  octobre. 

entré  en  douane  le  2((  septembre. 

entré  en  douane  le  22  .septembre. 

parti  le  20  septembre. 

à  partir  \ers  le  30  novembre. 

à  partir  le  12  novembre. 

parti  le  27  septembre. 

à  partir  vers  le  2.")  octobre. 

à  partir  en  novembre. 

à  partir  vers  le  ir>  novenilire. 

entri'  en  douane  le  10  se|ileinbre. 

parti  le  30  .septembre. 

il  partir  le  31  octobre. 

à  partir  le  10  décembre. 

parti  le  i"  septembre. 

parti  le  27  septembre. 

à  partir  vers  le  !,">  octobre. 

à  partir  vers  le  2.')  octobre. 

parti  le  10  ociobre. 

parti  le  ;>  octobre. 

parti  le  23  septembre. 

en  partance. 

à  partir  le  10  novembre. 

parti  le  3  octobre. 

parti  le  28  septembre. 


m 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  U  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  11  ocTonuE  1871    (Suite). 


NOMS  DES  NAVIRES 


Siilina 

Ti-n- 

iic  Sorelle 

Tsokya  Yeeii  Byan 

Tweed 

Vicfiroy 

Walaino 

Washi 

W.  W.  V. 

Xanllio 

Yorkshire 


Kschen 


Ada 

Alphée 

Arcturiis 

Alalanta 

Atholl 

Avon 

lii'l-ian 

Calcutta 

Cambodge 

(irocodile 

Diinnaï 

Diirley 

Kiiphrates 

Ilolland 

Hony-K'ong 
Juin  ))a 
Malaljar 
Aloïkong 
Mciidoza 
M(Miflau3 
Ol'cron 
Ol-a 
Oivliis 
IV'ï-Ho 
IV  n  gui  11 
l'rovence 
Scotland 
y^  Sorapis 
ligri! 


DKSICNA- 
TION 


vapeur 

voilier 
va pour 


voilier 
vapeur 


tr.  il  vap.eur 
vapeur 

tranap.  iivap 
vapeur 


traiifp.  il  vnp 
vapeur 


Iransp.  ii  vnp. 
vapeur 


Tol.i 


10.';  naviri 


1.018 
l.O.'IO 


8S2 
1.1(1(5 


1.771 


l.:iO(i 
1.478 
■1  .070 
1.216 
1.727 
1  581 
1.082 
3.001 
l.OSi 
872 
.'Î.OOl 

2..i!;2 

1.707 
1.2-21 

:!.ooi 
;i.ooi 

1.010 

■790 

1.520 

8(1.3 
1.138 
1.801 
1.122 

i.rifiû 

1.2.-i0 
3.001 
J.050 
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r.ondre.s 
Mai'seille 
Cardiil 
Londres 

Londres 


Swaiisi 
Londri 


lîoml.iay 

Chine 

Calcutia 

Sangliaï 

Caleulta 

Ciiine 

Bombay 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

CaKuila 

Chine 

Boiiiliay 

Chine 

Calcutia 

Chine 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Chine 


I)r.STIN.\TI0X 


Caleulta 

Chine 

.Mer  l'iou^ 

Baugouu 

Chine 

Calcutta 

Bombay 

Japon 

Suez 

Bombay 

Calcutta 


Londi'fs 

Marseille 

Londres 

Londres 


Dundee. 

Marseille 

Portsnioutli 

Marseille 

Dundee 

l'ortsmonth 

Londres 

Marseille 

Londres 

l'orlsmouth 

Marseille 

Dimdee 

Londres 

Dundee 

Londres 

.Marseille 

Londres 

Marseille 

Poitsmoutli 
Marseille 


INDlCATlOiNS 


parti  le  C  octobre. 

jiarti  le  l'"''  octobre. 

sorti  de  douane  le  2  octobre. 

à  partir  vers  le  10  novembre. 

parti  le  10  septembre. 

parti  le  27  septembre. 

h  partir  le  2j  novend)re, 

parti  de  Malte  le  5  octobro. 

parti  le  i  octobre. 

à  jiartir  le  20  oclobiv. 

enti'i'  en  douane  le  2  octobre. 


en  charge  le  11  septembre. 

à  pariir  le  25  octobre. 

en  charge  le  9  septembre. 

en  cliarge  le  12  août. 

parti  le  l""'  octobre. 

jiassé  à  Galle  le  20  septembre. 

parti  le  17  août. 

en  charge  le  19  août. 

parti  le  22  septembre. 

il  partir  le  24  novembre. 

à  partir  le  20  décembre. 

tu  charge  le  0  septembre. 

à  piirtir  le  8  décembre. 

parti  le  25  septembre. 

il  partir  le  22  novembre. 

passé  à  l'enang  le  27  septembio, 

parti  le  1"  octobre. 

à  partir  le  15  novembre. 

à  partir  le  11  octobre. 

parti  le  28  .septembre 

passé  à  Singapore  le  21  septembre. 

en  route. 

en  charge  le  9  septembre. 

parti  le  10  septembre. 

parti  le  8  septembre. 

en  charge  le  9  si^ptenibre. 

à  partir  le  8  novembre. 

passé  à  Galle  le  19  septemlire. 

a  partir  le  30  iiii\enilire. 

il  (lartir  le  (5  d(''e''mliiv. 


MOUVEMENT    DE    LA    MARINE    MILITAIRE 

FAR  LE  CANAZ.  BE  SDEZ. 

Nous  extrayons  des  journaux  do  no.s  porls  dn  mer 
militaires  la  Vigie  de  Chevhounj.  le  Cmirrier  de  Mar- 
seille (correspondance  do  Toulon),  les  nouvelles 
ci-aprèf;  : 

«  La  corvette  d'Assas  qui  poidi^  le  guidon  du 
capitaine  de  vaisseau  D.  Lagougino,  commaiidanl 
la  station  de  la  mer  des  Indes,  sera  remplacée  vers 
la  fin  do  l'année  par  l'aviso  le  Ducouëdic  en  armé- 
nien l  à  Brest.  Le  d'Assas  ren liera  o  Toulon  par  le 
C'anal  de  Suez  et  sera  désarmé. 


V'  Le  transport rZ/wZ/'c,  qui  se  trouve  à  la  lli' union, 
sera  roiiiplacc  vers  la  même  époque  par  le  transport 
la  Dires,  également  on  armement  i^i  Brest.  L'Inive 
reviendia  à  Loiieiil  en  passant  par  Suez  et  sera 
(lésarm  '\ 

»  Le  Gnirhen,  commandant  Pcrrier,  élait  à  Port- 
Saïd  le  2o  septembre,  se.  disposant  à  pariir  pour 
Roclicfort  où  il  vient  désarmer. 

»  L'aviso  le  Lamolte-Piquel  est  arrivé  à  Adcn  le 
S  septembre  cl  eu  est  parti  le  10  pour  Toulon,  où  il 
sera  désarmé. 

«  ('esdeux  derniers  navires  viennent  de  traverser  le 
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Cannl,  ainsi  que  l'ont  annoncé  nos  deux  télégrammes 
(lu  13  septembre  et  du  3  octobre. 

»  La  corvette  à  hélice  de  premier  rang,  le  Bou- 
vaignc,  commandée  par  M.  Scnez,  capitaine  de  fré- 
gate, est  entrée  en  armement  depuis  hier  pour 
aller  en  station  dans  les  mers  de  Chine  et  du 
Japon.  » 

LÀ  FAMINE  EN  PERSE. 

Les  journaux  de  Londres  si£;nalent  depuis  quelque 
temps  l'horrible  famine  qui  désole  la  Perse  et  dé- 
cime sanopulation.  La  philanthropie  anglaise  s'en  est 
émue,  car,  comme  on  le  verra  tout  à  l'heure,  la  Perse 
est  un  des  débouchés  de  l'industrie  britannique.  On 
va  voir  également  que  le  Canal  de  Suez  est  compté 
au  premier  rang  parmi  les  instruments  du  dévelop- 
pement des  communications  et  du  commerce  entre 
les  deux  pays. 

Ou  pense  donc  à  Londres  à  organiser  des  moyens 
de  secours  pour  venir  en  aide  à  cette  nation  infor- 
tunée, et  voici  ce  que  dit  à  ce  sujet  le  Times  du  3 
octobre  : 

«  Hier,  une  députa tiou  pi'ésidéc  p;ir  rhonord])lc 
Arthur  Kinnaird,  membre  du  Parlement,  s'est  pré- 
sentée chez  le  lord  Maire  avec  une  pétition  signée 
par  un  grand  nombre  des  principaux  banquiers, 
négociants  et  autres  personnages  de  la  Cité  de  Lon- 
dres. Elle  l'a  prié  de  présider  un  meeting  à  l'Hôtel 
de  Ville  dans  l'objet  d'appeler  l'attention  publique 
surla  famine  et  les  maladies  qui  s'étendent  dans  toute 
la  Perse,  la  dévastent  et  la  dépeuplent  par  suite  du 
défaut  de  la  chute  des  neiges  et  des  pluies  pendant 
trois  saisons  successives.  Il  a  été  lu  à  celte  au- 
dience des  télégrammes  de  S.  Exe.  M.  Alison, 
ministre  britannique  dans  la  capitale  de  la  Perse,  et 
du  colonel  Lewis  Pelly,  résident  de  Sa  Majcslé  à 
Bushire,  confirmant  les  tristes  nouvelles  que  de 
temps  à  autres  les  journaux  nous  ont  transmises. 
On  a  lu  aussi  un  rapport  officiel  au  bureau  de  l'Inde 
émané  du  major  général  Goldsmid,  commissaire  spé- 
cial, chargé  d'arranger  la  question  des  frontières 
entre  la  Perse  et  l'Afghanistan  dans  lequel  il  décrit 
l'effroyable  détresse  dont  il  a  été  le  témoin  oculaire. 
»  M.  Kinnaird  a  signalé  que  le  ministre  persan  à 
Londres,  le  général  Hadjy  Mohsin  Khan  qui  d'abord 
avaitcontredil  ces  nouvelles,  étaitmaintenantofficiel- 
lement  membre  du  comité  de  secours  et  appuyait  le 
mouvement  avec  le  plus  grand  zèle.  Il  a  ajouté  que 
si  le  principal  objet  eu  vue  était  le  désir  charitable 
d'arrêter  la  famine  faisant  maintenant  des  milliers 
de  victimes  dans  la  population,  le  mouvement  avait 
aussi  une  importance  nationale  et  politique  en  se 
rappelant  que  les  Persans  sont  de  si  proches  voisins 
de  nos  compatriotes  de  l'Inde,  qu'eu  outre  de  récentes 
entreprises  commencées  ainsi  que  le  Canal  de  Suez 


ouvrent  la  Perse  à  notre  commerce  et  d  nos  relations 
commerciales;  que  par  conséquent,  à  tous  les  points 
de  vue,  c'était  la  politique  et  le  devoir  de  l'Angle- 
terre de  tendre  une  main  libérale  pour  diminuer  ces 
sinistres  calamités. 

»  Le  lord  Maire,  ayant  examiné  avec  soin  les  do- 
cuments, a  exprimé  sa  cordiale  apprabation  du  pro- 
jet et  a  assigné  la  date  du  23  octobre  courant  à 
deux  heures  pour  la  réunion  désirée.  » 


COMMERCE  GÉNÉRAI  DE  L'ANGLETERRE  EN  1871. 

Le  Ti'nes  du  9  octobre  courant  résume  en  ces  ter- 
mes les  progrès  de  plus  eu  plus  remarquables  que 
fait  le  commerce  anglais  dans  le  cours  de  cette 
année.  Voici  ce  qu'il  constate  relativement  au  mou- 
vement commercial  pendant  le  mois  de  septembre. 

«  Les  tableaux  du  Bonrd  of  trade  coutinuenl  à 
exhiber  des  résullats  extraordinaires.  La  valeur 
déclarée  de  nos  exportations  dans  le  mois  de  sep- 
tembre dernier  était  de  19,913,180  livres  sterl.  soit 
2,822,363  liv.  sterl.,  ou  plus  de  10  0, '0  relative- 
ment au  chiffre  total  du  mois  correspondant  de 
l'année  dernière,  et  2î  0/0  par  rapport  au  chiffre 
de  1869. 

»  Toutes  les  branches  de  la  production  ont  en- 
core continué  à  participer  à  cette  activité.  Mais  la 
soie  et  les  étoffes  de  laine  ont  été  spécialement 
demandées.  Les  chargements  des  tissus  de  coton, 
au  contraire,  ne  figurent  que  pour  un  accroissement 
de  4  0/0  en  valeur  et  de  l  0/0  en  quantité;  les  fils 
de  coton  ont  diminué  de  10  0/0  en  valeur  et  de 
15  0  0  eu  quantité;  nos  chargements  en  houilles 
ont  éprouvé  un  accroissement  de  26  0/0  en  valeur; 
la  poterie  20  0/0;  la  mercerie  32  0/0;  la  quincail- 
lerie 11  0/0;  le  fer  cl  l'acier  13  0/0;  les  fils  de 
lin  48  Oy'O  ;  les  tissus  de  lin  12  0/0;  les  machines 
20  0/0  ;  les  huiles  SO  0/0  ;  les  fils  de  soie  12  0/0  ; 
les  tissus  de  soie  44  0/0  ;  les  fils  de  laine  32  0/0  ; 
les  tissus  de  laine  49  0/0  et  10  O-'O  pour  les  articles 
divers  et  non  énumérés. 

»  Les  importations  ont  compris  3,812,084  quin- 
taux do  froment  évalués  à2,?ll,071  bv.  sterl.  contre 
3,129,983  quintaux  estimés  à  1,043,922  liv.  sterl. 
dans  le  mois  correspondant  de  l'année  dernière. 
Les  importations  do  coton  ont  été  de  48},4"G  quin- 
taux de  coton  estimés  h  1,820,390  liv.  sterl.  contre 
882,822  quintaux  évalués  à  3,233,387  liv.  sterl.  dans 
le  mois  correspondant  de  l'année  dernière. 

»  La  valeur  lolalo  do  nos  expéditions  en  produits 
de  notre  sol  et  de  nos  manufactures  durant  les 
neuf  premiers  mois  de  la  présente  année  a  été  do 
■163  .'")90,392  liv.  slcrl.  (4  milliards  090  millions)  don- 


ijoO 
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liant  un  accroissement  de  10  0,  0  sur  les  neuf  mois 
correspondants  de  1870  et  de  près  de  15  0  0  sur  les 
iienf  mois  de  LSGO.  » 


COMMERCE  FRANÇAIS- 

Nous  croyons  devoir  faire  suivre  l'arlicle  ci-des- 
sus sur  le  commerce  anglais  par  les  renseignements 
suivants  empruntés  au  Journal  du  Havre  par  le 
Journal  ojfu-icl. 

«  Nous  sommes  licureux  de  jionvoir  enref;istrcr 
une  remar(]uablc  reprise  des  affaires  commerciales, 
i|iii  tûnioiguc  d'une  façon  irrécusable  de  l'entière 
confiance  accordée  an  goiivcnioment  par  le  négoce 
en  général. 

)■  Les  chiffres  ont  leur  éloquence,  etnousnepou- 
viins  mieux  faire  que  d'en  citer  quelques-uns  pour 
donner  la  mesure  de  la  sympathie  que  cette  sensi- 
live  (ju'on  nomme  le  commerce,  a  dans  l'adminis- 
Iralion  présente.  Il  y  a  quelques  jours,  on  enregis- 
trait la  vente,  dans  une  seule  journée,  à  notre 
Bourse  du  Havre,   de  20,000  lialles  de  coton. 

»  Dans  la  seule  matinée  d'aujourd'hui,  les  ventes 
n'ont  pas  atleinl  un  chiffre  moindre  de  13,000 
balles. 

»  Les  transactions  sur  diverses  autres  marchan- 
dises, cafés,  graisses,  cuirs,  laines,  etc.,  ne  sont 
pas  moins  actives.» 


LES  AGRÉMENTS  DE  LA  NAVIG.4T10N  PAR  lE  GAP. 

Il  n'arrive  ]ins  nn  léger  accideni,  ou  un  coup  de 
vent  quelconque  dans  la  mer  Rouge  qu'aussitôt 
loutes  les  trompettes  de  la  malveillance  no  s'em- 
pressent de  promulguer  ces  horreurs  et  d'épouvanter 
de  leur  mieux  les  marins  et  les  armateurs  de  tous 
les  pays.  Quant  à  cette  longue,  périlleuse  et  ennu- 
yeuse traversée  de  tout  l'Océan  pour  aboutir 
d'Occident  dans  les  mers  orientales  et  réciproque- 
ment, on  garde  sur  tous  ses  inconvénients  et  tous 
ses  périls  le  silence  le  plus  complaisant.  Comme 
cela  fait  les  aflaires  de  la  routine  on  ne  s'ajierçoil 
guère  de  cette  contradiction. 

Il  est  bon  cependant  que  le  public  connaisse  à 
peu  près  quels  sont  les  avantages  et  les  désavan- 
tages do  l'une  et  de  l'autre  route;  c'est  une  compa- 
raison qu'il  faut  l'aider  à  faire  et  c'est  dans  cet 
objet  que  nous  allons  publier  trois  documents  inté  ■ 
ressauts  émanés  des  commandants  de  trois  navires 
à  voiles  ayant  exécuté  leur  voyage  de  l'Inde 
dans  les  ports  français  par  la  voie  du  Cap. 

Le  premier  est  la  France,  capitaine  Exmelin.  Ce 
navire  a  mis  cent  vingt-neuf  jours  pour  se  rendre 
de  Bombay  au  Havre;  il  était  parti  le  17  mai  de 
Bombay,  il  entrait  le  3  octobre  au  Havre.  A  travers 


quelles  fâcheuses  aventures  de  mer?  C'est  ce  qu'on 
verra  dans  le  rapport  de  son  commandant. 

Le  second  n'a  pas  eu  à  se  féliciter  davantage  des 
facilités  qu'il  a  rencontrées.  L'Harrict  parti  de  Telli- 
cherry  (côte  ds  Malabar)  le  :22  avril,  touchait  le  même 
jour  à  Calicut  et,  après  avoir  complété  son  charge- 
ment, faisait  voile,  le  13  mai,  pour  le  Havre,  De  l'un 
ii  l'autre  de  ces  ports,  il  a  mis  cent  quarante-trois 
jours  de  traversée  et  le  rapport  dira  encore  au  lec- 
teur de  quelle  façon  elle  s'est  effectuée.  . 

Enfin,  le  troisième  de  ces  navires  est  le  Tît'so/i/, 
capitaine  Durand,  se  rendant  de  File  do  la  Réunion 
à  Saint-Nazaire.  Parti  le  2.")  juin,  il  mouillait  à 
Saint-Nazaire  le  3  octobre.  Son  voyage,  par  consé- 
quent, avait  duré  cent  jours,  cl  la  tempête  ne  l'avait 
pas  plus  épargné  que  les  deux  précédents. 

Après  cette  courte  introduction,  nous  reproduisons 
le  texte  du  rapport  des  trois  capitaines.  Ils  font  à 
coup  siir  le  plus  parfait  contraste  avec  tout  ce  que 
nous   savons  des  traversées  dans  la  mer  Rouge. 

liiipporl  du  capitaine  V.  E.rmclin,  comman'Iant  le 
navire  français  France,  arrivé  au  Havre, 

«  Je  suis  parti  de  Bombay,  le  27  mai,  à  9  heures 
du  soir,  à  destination  du  Havre,  avec  un  entier 
chargement  de  colon  et  de  graine  do  colza.  Je 
quittai  le  pilote,  à  10  heures  et  demie,  étant  alors 
N.  et  S.  du  feu  flottant  extérieur. 

1)  Depuis  ce  jour  juscpi'au  Cap  do  Bonne-Espé- 
rance, j'ai  eu  de  forles  brises  du  S.,  variant  à  l'iv. 
et  beaucoup  d'orages.  Le  13  juillet,  par  31"  lai.  S. 
et  31"  4o'  long,  E.,  j'ai  éprouvé  un  violent  coup  de 
vent  de  0.-.\.-0.  au  O.-S.-O.,  lequel  a  duré  Irois 
jours  ;  j'ai  eu  ensuite  beaucoup  de  calmes  et  des 
vents  contraires,  et  surtout  de  violents  coups  de 
vent,  entre  autres  le  22  juillet,  par  34"  Ai'  S.  et 
22"31'0.,  oîi  je  fus  assailli  par  une  tempête  affreuse, 
dans  laquelle  le  vent  tourbillonna  du  N.-O.  au  S.-O., 
quoique  en  vue  de  terre,  la  mer  é'ait  énorme,  bri- 
sant de  toutes  parts. 

Le  31  juillet,  je  doublai  le  Cîap  el,  depuis  ce  jour 
jusqu'à  celui  oîi  je  coupai  l'Equateur,  le  20  aoùl, 
j'ai  constamment  eu  de  belles  brises  de  S.-E. 

.)  Le  28  août,  passé  en  vue  des  îles  du  Cap-Verl. 
et,  le  lendemain,  je  prenais  les  alizés  du  N.-E., 
toujours  petite  brise,  vents  qui  me  conduisirent, 
ainsi,  jusqu'au  U>  septembre,  nîi  étant  alors  par  20" 
long,  et  45  lat.  N.,  je  commençai  à  éprouver  une 
longue  série  de  vents  contraires  du  S.  -E.  au  N.-E.- 
et  soufflant  en  grandes  brises,  parfois  en  coup  de 
vent. 

»  Le  20  septembre,  le  vent  jnil  au  S.-E,  vers  S 
heures  du  soir  et  m'obligea,  à  minuit,  de  prendre 
la  cape  sous  le  grand  hunier  ;  le  vent  hala  le  N.-E., 
et  à  S  heures  du  malin,  calme.  Le  27,  vers  11  heu- 
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res  du  matin,  la  force  du  veut  m'obligeait  de  sér- 
ier le  petit  hunier,  et  à  midi  j'entrais  en  calme 
plat  :  ainsi,  se  succédèrent  les  coups  de  vent  et  les 
calmes,  les  premiers  souniant  de  tous  les  rhumhs 
de  vent  possibles  ;  la  mer  était  très-grosse  surtout 
de  l'E.-S.-E.  Cependant  le  vent,  prenant  au  N.-O., 
me  permit  de  faire  un  peu  de  roule,  cela  dura  peu. 
Le  28,  ;\  3  heures  du  soir,  le  vent  prit  à  l'Est,  et  à 
minuit  il  ventait  en  coup  de  vent  de  cette  partie;  à 
8  heures  du  matin,  le  20,  calme  plat  ;  la  mer  trcs- 
iïrosse  de  tous  les  côtés;  ;\ 3 heures  du  soir,  le  veut 
arriva  comme  une  foudre  de  la  partie  du  Nord  et. 
ne  tarda  pas  à  souffler  avec  violence  de  cette  par- 
lie,  le  baromètre  était  alors  à  7S2  millim.  Tels  sont 
les  temps  que  j'ai  éprouvés  depuis  le  19  septembre 
jusqu'au  30,  jour  où  je  pris  connaissance,  à  7  heu- 
res du  soir,  des  feux  des  Sorlingues  et  de  celui  de 
Wolf-Rock  ;  il  ventait  alors  belle  brise  de  S.-O., 
temps  couvert  et  pluvieux.  Le  vent  fraîchit  de  plus 
en  plus  et  la  mer  devint  tellement  grosse  que  je  fus 
obligé  de  prendre  la  cape  dans  la  nuit. 

1:  Le  dimanche  \"  octobre  au  matin,  le  temps  s'é- 
claircit,  le  vent  hala  le  O.-N.-O.,  et  je  fis  route  dès 
le  jour;  vers  trois  heures  du  soir,  le  vent  ayant 
énormément  fraîchi,  m'obligeait  de  serrer  les  hu- 
niers hauts,  et  au  même  instant  j'aperçus  les  C'as- 
quets  dans  le  S.-S.-E.  du  compas.  La  brise  fraîchit 
toujours,  la  mer  devint  affreuse  ;  à  4  heures,  j'aper- 
çus l'île  d'Aurigny;  le  vent  soufflant  avec  violence 
dans  les  grains,  je  serrai  la  misaine  et  pris  la  cape 
bâbord  amures  ;  le  2  au  malin,  j'aperçus  la  côte 
anglaise,  et  à  9  heures,  le  temps  s'étant  de  beaucoup 
amélioré,  je  faisais  route  pour  prendre  connaissance 
de  Barfleur,  que  j'aperçus  à  11  heures  30. 

»  A  3  heures,  je  vis  la  Hève  ;  passé  la  nuit  en 
cape,  avec  un  temps  à  grains,  de  l'orage  et  forte 
brise  variable  du  S.-O.  au  N.  A  midi,  pris  lo 
pilote  Guerrier,  en  grande  rade,  et  rentré  au  Havic, 
à  la  marée.  » 

Rapport  du  capitaine  Bruère,   commandant    le    navirr 
français    Harriet,  arrivé  au   Havre. 

«.  Le  22  avril,  je  suis  parli  de  Tellichery  (côte 
Malabar),  ayant  à  bord  3,.'>00  sacs  de  café,  et  me 
suis  dirigé  sur  Calicut,  où  j'ai  mouillé  le  même 
jour  pour  y  compléter  mon  chargement. 

.)  Le  13  mai,  j'ai  quitté  la  rade  Culicut  avec  un 
])lein  et  entier  chargement  de  cafés  en  sacs  et 
caisses,  à  destination  du  Havre. 

»  Le  8  juin,  par  19"  10'  latitude  S.  et  fil"  31'  long. 
E.,  je  me  suis  aperçu  que  le  biscuit,  qui  était 
dans  des  boucauts  fermés  hermétiquement,  était 
mangé  par  les  vers  et  autres  insectes  :  ne  pouvant 
continuer  ma  traversée  à  cause  du  manque  de 
vivres,  j'ai  relâché  à  Maurice  le  10  juin,  où  j'ai 
mouillé  à  10  heures  du  matin. 


»  Le  13  juin,  à  5  heures  du  soir,  j'ai  quitté 
Maurice  et  continué  à  faire  route  pour  mon  lieu  de 
destination.  Ma  traversée  n'offre  rien  de  remar- 
quable dans  l'océan  Indien.  J'ai  eu  des  vents  tr'es- 
variables  pour  me  rendre  à  la  hauteur  d'Algoa-Bay 
que  j'ai  aperçu  le  "juillet.  Pendant  sept  jours  que 
j'ai  navigué  dans  les  mers  du  Cap,  j'ai  eu  des 
temps  variables,  parfois  gros  temps,  mer  très-dure. 
»  Le  14,  pris  connaissance  de  Table-Bay;  con- 
tinué ma  route  pour  Sainte-Hélène. 

^  Du  19  au  20,  par  31°  33'  lat.  S.  et  11  21' 
long.  E.,  j'ai  reçu  un  fort  coup  de  vent  qui  se 
tournait  en  ouragan,  j'ai  fait  toute  la  toile  possible 
pour  fuir  devant;  le  vent  variait  du  O.-S.-O.  au 
N.-O.  J'étais  sous  les  deux  huniers  au  bas  ris  du 
petit  foc,  et  le  foc  d'artimon,  quand  à  neuf  heures 
du  soir,  il  est  survenu  un  grain  qui  a  fait  accoter 
le  navire  au  point  que  la  lisse  sous  le  vent  se  trou- 
vait sous  l'eau,  le  coffre  du  navire  était  j^lein. 
Voyant  le  navire  dans  cette  position,  j'ai  fait  car- 
guer  le  petit  hunier,  haler  bas  le  petit  foc  et  l'arti- 
mon ;  pendant  que  j'exécutais  cette  manœuvre,  le 
navire  s'est  vidé  et  redressé;  je  suis  resté  en  cap 
bâbord  amures  sous  le  grand  hunier  au  bas  ris,  la 
mer  était  affreuse.  Le  navire  a  reçu  plusieurs  coups 
de  mer,  qui  l'ont  fatigué,  et  nous  donne  beaucoup 
d'eau  aux  pompes  mélangée  de  café. 

»  Le  20,  le  temps  étant  plus  beau,  j'ai  passé  une 
visite  sérieuse  sur  les  parties  qui  fatiguent  le  plus, 
telles  que  les  pieds  de  mâts,  plats-bords,  illoires  de 
panneaux;  à  l'extérieur,  j'ai  reconnu  que  quelques 
coutures  avaient  beaucoup  souffert.  Je  me  suis 
empressé  de  faire  calfater  toutes  les  parties  inté- 
rieures le  plus  convenablement  possible,  afin  que 
des  égouts  ne  se  fassent  pas  sentir  sur  le  charge- 
ment. Depuis  le  coup  de  vent,  le  navire  a  continué 
à  faire  plus  d'eau  que  d'habitude. 

»  J'ai  eu  cinq  jours  consécutifs  de  coups  de  vent 
et  une  mer  affreuse  après  avoir  doublé  le  Cap  de 
Bonne-Espérance . 

»  Le  11  août,  pris  connaissance  de  .Sainte- 
Hélène. 

»  Coupé  l'équateurpar  24»  33'  long.  0.  ;  le  vent 
du  Sud  m'a  conduit  en  vue  de  l'île  Saint- 
Antonio  (Cap-Vert).  A  partir  de  ce  jour,  j'ai  eu  une 
faible  brise  de  N.  et  N.-E. 

»  Passé  le  tropique  du  Capricorne,  le  26  août,  par 
37°  43'  long.  0.,  et  pris  les  vents  variables  par  43° 
long.  0.  et  39°  il'  lat.  N.,  le  4  septembre.  Depuis 
ce  moment,  j'ai  eu  constamment  des  vents  variant 
du  S.-E  à  l'E.-N.-E.,  parfois  gros  temps. 

»  Le  20  septembre,  étant  par  49°  20'  lat.  N.  et  14" 
W  long.  0.,  j'ai  éprouvé  un  violent  coup  de  vent 
de  S.-E,  qui  m'a  forcé  de  prendre  la  cape  sous  lo 
grand  hunier  au  bas  ris,  tribord  amures  ;  à  1  heure 
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(la  malin,  le  venl  a  passé  au  N.  ;  il  a  fuiL  calme 
peudanl  deux  heures.  Le  navire  ne  gouvernait  pas, 
la  mer  était  affreuse,  les  coups  de  roulis  étaient  ter- 
ribles, le  coffre  du  navire  était  toujours  plein,  et  les 
pompes  mises  en  mouvement  toutes  les  heures, 
rappottaient  beaucoup  de  café;  la  brise  ayant  pris 
au  N.,  N.-N.-O.,  j'ai  été  forcé  de  fuir  la  tourmente 
sous  la  misaine  avec  son  ris  et  le  grand  hunier  sur 
le  chouque;  j'ai  couru,  pendant  2i-  heures,  avec 
cette  voilure. 

»  Le  28,  le  temps  était  plus  beau. 

»  Le  29,  pris  connaissance  du  feu  de  Slarlpoinl. 

»  Le  30,  calme  en  vue  des  Casquels. 

»  Le  1'"'  octûljrc,  à  6  heures  du  malin,  Barflcur 
me  reste  dans  le  S.-S.~0.,  distance  8  milles,  point 
de  pilote;  à  8  heures,  la  tourmente  recommençant, 
pris  la  cape  bâbord  amures,  avec  des  vents  de  0, 
Toute  la  journée,  ce  temps  continua  et  m'obligea 
de  rester  en  cape  sèche  sous  le  grand  hunier  au  lias 
ris. 

»  Le  2  octobre,  à  8  heures  du  matin,  le  vent, 
passant  au  N-0.,  j'ai  fuit  arriver  vent  arrière  pour 
reconnaître  la  Héve,  que  j'ai  aperçue  à  0  heures 
dans  le  S.-S.-O.;  fait  toulc  la  voile  possible  pour 
doubler  et  atteindre  la  rade  du  Havre,  afin  d'y 
trouver  un  pilote,  que  j'ai  pris  à  4  heures  et  demie 
du  soir;  entré  dans  l'avant-porl  le  même  jour,  à  11 
heures  et  demie.  » 

Rapport  de  mer  du  capitaine  Durand,  commandant  le 
navire  français  Résolu,  de  Marseille,  arrivi^  à  Saint- 
Nazaire  le  3  octobre  4871. 

«  Je  suis  parti  de  l'île  de  la  Réunion  le  2o  juin 
dernier,  ayant  un  plein  chargement  de  denrées  co- 
loniales destinées  à  Saint-Nazaire. 

«  Le  12  juillet,  par  30» 30  sud  et  31°  30  est;  reçu 
un  coup  de  vent  de  S.-O.  qui  me  força  de  prendre 
la  cape  sous  le  pelil  foc  et  l'arlimon  ;  la  mer  démon- 
tée me  remplissait  le  coffie  du  navire  à  chaque  ins- 
tant; cependant,  après  24  heures  do  durée,  le  temps 
s'est  sensiblement  amélioré  et  j'ai  pu  continuer 
ma  route  vers  le  Cap  jusqu'au  23  du  même  mois  où 
j'étais  arrivé  à  l'accore  Est  du  banc  des  Aiguilles. 
Là,  je  fus  de  nouveau  assailli  par  une  tempête  fu- 
rieuse du  N.-O.,  que  je  dus  subir  sons  le  petit  foc 
et  l'artimon,  les  armures  à  B  ;  la  mer,  tourmentée 
avec  une  fureur  extrême,  déferlait  sur  le  navire 
avec  tant  de  violence,  que  sans  les  plus  grandes 
précautions  qui  avaient  été  prises  d'avance,  rien  ne 
serait  resté  sur  le  pont  qui  était  balayé  dans  tous 
les  sens  par  d'énormes  montagnes  d'eau  paraissant 
vouloir  nous  engloutir.  Heureusement  que  l'extrême 
solidité  du  navire  et  de  sa  mâture,  dont  j'ai  eu  l'oc. 
casion  de  faire  l'épreuve  en  d'autres  circonstances, 
m'ont  permis  de  sortir  de  cette  tourmente  sans  ac- 


cidents fâcheux    ni  avarie  aucune.  Ensuite  je    n'ai 
eu  sur  le  banc  des  Aiguilles  que   de    faibles    brises       ^ 
variables  et  même  du  calme  jusqu'au  If  aoi\t,où  j'a      1 
pu  doubler  le  Cap  avec  grande  brise  S.-O. 

«  Le  12  du  même  mois,  je  passais  devant  Sainte- 
Hélène  et  le  17  devant  l'Ascension;  le  22,  traversé 
la  ligne  par  24°  30'  et  continué  à  faire  bonne  route 
jusqu'au  18  septembre  où,  me  trouvant  à  l'entrée  du 
golfe  de  Gascogne,  j'ai  été  pris  dans  une  série  de 
gros  mauvais  temps;  fort  heureusement,  le  !«''  oc- 
tobre, par  un  coup  de  vent  d'ouest  violent,  j'ai  pu 
atteindre  BcUe-Isle,  mais  les  pilotes  ne  pouvant 
sortir  à  cause  de  la  tourmente,  j'ai  dû  mouiller  i\ 
l'abri  de  celle  île  pour  partir  le  3  octobre  et  je  suis 
arrivé    le  même  jour  à  Saint-Nazaire.  » 


COMMISSION    TÉLÉGRAPHIQUE   INTERNATIONALE. 

Nos  lecteurs  connaissent  déjà  la  formation  d'une 
commission  internationale  réunie  à  Berne  dans 
l'objet  d'unifier  autant  que  possible  et  d'améliorer 
les  tarifs  des  télégraphes  entre  les  diverses  parties 
du  monde. 

Cette  commission  parait  avoir  abouti  à  un  résul- 
tats satisfaisant  surtout  en  ce  qui  concerne  les  com- 
munications entre  l'Occident  et  l'Orient  comme  on 
le  verra  dans  l'article  ci-après  extrait  du  Journal 
officiel  : 

«  La  commission  télégraphique  internationale 
convoquée  par  la  direction  des  télégraphes  de  l'em- 
pire austro-hongrois  s'est  réunie  à  Berne  dans  les 
derniers  jours  du  mois  de  septembre.  Treize  direc- 
tions s'étaient  fait  représenter  par  des  délégués, 
celles  de  l'Allemagne  du  Nord,  de  l'Autriche- 
Hongrie,  de  la  Bavière,  de  l'Espagne,  de  la  France, 
de  la  Grande-Bretagne,  d'Italie,  des  Pays-Bas,  de 
la  Roumanie,  de  la  Russie,  de  la  Serbie,  la 
Turquie  cl  du  Wurtemberg.  Trois  compagnies 
anglaises  avaient  aussi  des  représentants  à  la  réu- 
nion, c'étaient  :  1°  la  compagnie  des  «  communica- 
tions sous-marines  »  dont  les  lignes  relient  l'An- 
gleterre aux  Indes  et  à  la  Chine  par  Malle,  de  la 
mer  Rouge,  etc.;  2"  la  compagnie  «  Indo-European 
telcgraph  »  ou  compagnie  Siemens  qui  relie  l'An- 
gleterre aux  Indes  par  une  ligne  spéciale  traversant 
l'Allemagne,  la  Russie  et  la  Perse  ;  3''  la  grande 
compagnie  des  télégraphes  du  Nord  qui  relie 
l'Angleterre  à  la  Russie  et  la  Sibérie  au  Japon  et 
à  la  Chine. 

M  Des  questions  de  tarifs  .différentiels  relatifs  à 
la  télégraphie  entre  l'Europe  et  l'Inde  ont  élé  l'ob- 
jet des  discussions  de  la  réunion. 

»  La  commission  a  terminé  ses  travaux  le  2  oc- 
tobre.    Une  dépêche  annonce    qu'elle    a     voté     un 
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prix  égal  pour  1rs  correspondances  élrangères 
cuire  l'Anglelerre  et  l'Inde,  quelle  que  soit  la  voie 
suivie  par  ces  correspondances.  -» 


lÂ  TELEGRAPHIE  MÉDITfRRANÉENNE. 

On  écrit  de  la  Canée,  le  22  seplemhre  : 
«  Les  communications  télégraphiques  avec  l'Ile  de 
CrMe  vont  être  rétablies  après  bail  ans    d'interrup- 
tion. 

))  En  vertu  d'une  concession  du  Gouvernement 
ottoman,  une  Compagnie  anglaise  s'est  chargée  de 
la  pose  d'un  câble  sous-marin  qui,  partant  de  la 
Canée,  touchera  ù  Rethymo  et  à  Candie,  d'où  il  se 
dirigera,  en  traversant  l'île  de  Rhodes,  sur  Marma- 
rilza,  station  télégraphique  de  la  côte  de  l'Asie  Mi- 
neure, située  à  environ  vingt  myriamètres  au  sud 
de  Smyrne. 

»  Deux  paquebots  de  la  Compagnie  portant  lecùbie 
et  le  personnel  nécessaire  sont  arrivés  celte  semaine 
en  rade  de  la  Canée.  On  a  aussitôt  commencé 
l'immersion  du  câble;  jusqu'à  présent  cette  opéra- 
tion a  parfaitement  réussi  jusqu'à  Relhj'mo,  et  tout 
permet  d'espérer  qne  daos  trois  semaines  au  plus 
tard  la  nouvelle  ligue  commencera  à  fonctionner.  » 


COMMDNICiTIONS    ENTRE   LES    CONTREES    SIBERIENNES 

ET  I.&  niER  DE  CHINE. 

Tandis  que  cinq  ou  six  expéditions  diverses  se 
disputent  l'honneur  de  découvrir  un  passage  par  le 
Nord-Ouest,  pour  arriver  aux  régions  polaires,  dit 
le  Globe  de  Londres,  une  importante  découvcrlc 
d'un  autre  genre,  mais  se  rattachant  au  même  sujet, 
vient  d'être  faite  dans  l'Océan  arctique. 

On  a  trouvé  que  la  mer  de  Kara,  située  entre  la 
Nouvelle-Zemble  elles  côtés  nord  de  la  Sibérie,  est, 
conlrairemeut  à  l'opinion  scientifique  qui  a  jusqu'ici 
prévalu,  parfaitement  navigable.  Plusieurs  navires 
norwégiens  ont,  sans  trop  de  sérieuses  diflicultés, 
réussi  à  trouver  le  moyen  de  pénétrer  dans  ces  eaux 
de  la  Nouvelle-Zemble,  et  même  de  faire  un  voyage 
de  circonvallation  autour  de  l'Ile.  Ces  navires  soûl 
arrivés  jusqu'au  7o'  degré  de  latitude  Nord. 

Celte  découverte  a  été  uu  puissant  slimulaut  du 
désir  longtemps  manifesté  d'explorer  les  grandes 
rivières  sibériennes  l'Obé  et  l'Yenisée,  que  l'on 
avait  jugées  jusque-là  inaccessibles  en  raison  de  ce 
qu'elles  déversent  leurs  eaux  dans  les  glacîs  de  la 
mer  de  Kara. 

Le  gouvernement  russe  s'est  emparé  du  sujet  et 
organise  des  expéditions  scientifiques  à  propos  des- 
quelles il  sollicite  le  concours  du  monde  comnier- 
cia!. 


Nous  apprenons  aujourd'hui  qu'un  riche  proprié- 
taire de  Sibérie  s'est  offert  pour  construire  à  ses 
propres  frais  un  vaisseau  destiné  à  l'exploration  de 
rObé  sur  les  bords  duquel  est  situé  Tobolsk,  la  ca- 
pitale Sibérienne.  Si  la  navigabilité  de  ces  fleuves 
est  suffisamment  démontrée  sur  leur  parcours  tout 
entier,  il  est  à  supposer  que  le  commerce  de  la  Si- 
bérie occidentale  en  sera  développé  sur  une  échelle 
considérable.  Toboîsk  est  en  effet  la  ville  à  travers 
laquelle  passent  les  grandes  caravanes  de  Chine  et 
oîi  sont  transportées  toutes  les  fourrures  destinées 
[      à  la  Russie  d'Europe. 

(Avenir  national.) 


l'akbâssade  chinoise. 

On  lit  dans  le  MonHeur  universel   : 

•<  S.  Exe.  Ïchoug-Haou,  ambassadeur  de  Chine, 
est  do  retour  à  P.;ris. 

»  On  sait  que  ce  personnage,  très- considérable 
daus  sou  pays  et  l'un  des  plus  hauts  fonctionnaires 
de  l'empire,  est  venu  en  France  pour  régler  avec 
nous  les  satisfactions  dues  à  l'occasion  du  massacre 
do  Tien-Tsin.  Une  négociation  a  été  ouverte  entre 
lui  et  notre  ministre  des  affjyres  étrangères,  au 
cours  de  laquelle  Tchoug-Haou  a  jugé  nécessaire  d'en 
référer  à  son  gouvernement.  S'il  faut  du  temps  pour 
s'entendre  de  Paris  à  Berlin,  à  fortiori  de  Paris  à 
Péking. 

>.  Un  intervalle  assez  long  devant  s'écouler  jus- 
qu'à l'arrivée  des  réponses  du  gouvernement  chinois, 
l'ambassadeur  en  a  profité  pour  faire  une  excursion 
en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis.  Il  se  propose,  dit- 
on,  do  visiter  également  plusieurs  contrées  de  l'Eu- 
rope aussitôt  après  la  conclusion  de  sa  négociation 
avec  nous,  qui,  à  ce  qu'il  paraît,  ne  saurait 
larder. 

»  Tchoug-Haou  est  un  homme  instruit,  éclairé  et 
d'un  esprit  très-libéral;  c'est  le  premier  Chinois  de 
marque  qui  soit  jamais  venu  en  Europe.  On  est 
donc  fondé  à  espérer  que  son  ambassade  et  les  nom- 
breuses observations  qu'il  en  rapportera  auront  une 
influence  très-avantageuse  sur  nos  relations  et  celles 
de  toutes  les  puissances  occidentales  avec  i 
Chine.  »  

EXPOSITION  DE  1812  A  LONDRES. 

Ou  lit  dans  le  Journal  officiel  du  8  octobre  : 
«  L'annonce  de  l'exposition  universelle  de  1872 
vient  de  paraître.  L'ouverture  se  fera  le  l"  mai. 
Il  y  aura  trois  divisions  :  1"  celle  des  beaux-arts 
proprements  dits  et  des  beaux-arts  ai^pliqués  à 
l'industrie  ;  2"  la  manufacture  ;  3"  les  inventions 
scientifiques  récentes  et  les  procédés  nouveaux. 

»  La  première  division  comprend  sept  groupes  : 
pointure  de  toute  espèce,  sculpture,  gravure,  archi- 


3fin 
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lecture,  dessins,  décors  et  copies.  Tous  les  produits 
seront  admis,  à  condition  d'être  agréés  par  des 
juges  compétents  et  de  n'avoir  jamais  été  exposés. 

1  La  manufacture,  ou  deuxième  division,  com- 
prendra cinq  groupes,  appli((ucs  au>f  matières,  ma- 
chines et  procédés  industriels.  Le  premier  comprend 
le  coton  et  ses  produits,  et  l'on  exposera  même  le 
cotonnier  en  rroissance;  il  n'y  aura  pas  moins  de 
cinquante-sept  catégories  de  ce  textile. 

»  Le  second  groupe  sera  la  joaillerie,  à  l'excep- 
tion des  montres,  qui  figureront  dans  l'horlogerie 
en  18To. 

»  Le  troisième  groupe  comprendra  les  instruments 
de  musique  et  tout  ce  qui  s'y  rapporte,  et  tous  les 
procédés  d'impression  de  la  musique. 

»  11  y  aura  aussi  le  groupe  de  la  fabrication  du 
])apier,  qui  sera  certes  un  des  plus  curieux  et  des 
l)lus  instructifs;  on  sait  qu'il  se  fait  à  Cachemire  du 
papier  de  soie,  à  Java  du  papier  de  bambou,  dans 
l'Inde  du  papier  de  chanvre  et  autres  végétaux,  et 
en  Chine  un  papier  de  riz  super])e.   » 

Dans  cette  dernière  observation  du  Journal  officiel 
il  y  a  encore  matière  à  un  nouvel  élément  de  trafic 
et  par  conséquent  de  fret. 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  L'ÂLLEMÂG?*E- 

L'ouverture  du  Canal  de  Suez  a  fait  une  grande 
impression  dans  le  monde  commercial  de  l'Allema- 
gne. Nous  en  avons  eu  un  premier  témoignage  dans 
le  récit  de  M.  Brenner  se  rendant  dans  l'Afrique 
orientale  par  le  Canal  de  Suez,  récit  que  nous  avons 
reproduit  dans  nos  numéros  des  14,21  ei  28  septem- 
bre dernier. 

Nous  en  trouvons  d'autres  encore  dans  diverses 
brochures  publiées  en  1870  au  moment  où  le  Canal 
commençait  à  peine  à  être  livré  à  la  navigation,  et 
qui  ne  nous  sont  que  tardivement  parvenues  en  rai- 
son des  événements  de  guerre  qui  ont  troublé  nos 
rapports  avec  les  pays  au-delà  du  Rhin  depuis  le 
milieu  de  l'année  dernière. 

Aujourd'hui  nous  avons  pu  nous  mettre  au  cou- 
rant de  ces  publications,  et  nous  avons  distingué 
jiarmi  elles  : 

1"  Le  Canal  de  Suez  et  l'avenir  du  commerce  aii/ri- 
rhien  dans  l'Inde  orientale,  par  V.  de  Kalchberg,  r('- 
dacteur  au  Ministère  du  commerce  de  Vienne; 

2"  Ij'  Canal  de  Suez  et  son  importance  au  point  de 
rue  du  commerce  de  l'Allemagne,  par  V.  Zenker,  pro- 
fesseur à  rftcole  royale  des  sciences  de  Berlin  ; 

3"  Notice  sur  les  conséquences  de  l'ouverture  du 
Canal  de  Suez  pour  les  relations  commerciales  à  l'ouest 
de  l'Asie  et  à  l'est  de  l'Afrique,  par  Godel  Lannoy, 
président  du  Comité  central  maritime  à  Trieste. 

On  voit  que  ces  écrits,  par  la  position  et  le  ca- 
ractère de  leurs  auteurs,  méritent    d'attirer  l'atten- 


tion de  ceux  qui  s'intéressent  à  la  grande  entreprise 
dont  nous  nous  sommes  faits  les  défenseurs. 

Nous  aurons  à  les  examiner  et  à  les  citer  succes- 
sivement. Nous  n'avons  pas  besoin  de  dire  dès  au- 
jourd'hui qu'on  y  trouvera  parfois  des  opinions 
qui  ne  sont  pas  les  nôtres  et  des  assertions  que 
nous  contestons.  Nous  n'admettons  point  par 
exemple  cette  appréciation  do  l'extrait  qu'on  va 
lire  tout  à  l'heure,  et  qui  prétend  que  la  navigation 
à  voiles  n'est  point  pratiquement  possible  par  le 
Canal  de  Suez.  La  relation  d'un  autre  Allemand. 
M.  Brenner,  est  une  contradiction  (pratique)  de  l'o- 
pinion défavorable  à  la  voile. 

Nos  premières  analyses  porteront  sur  la  brochure 
de  M.  Kalchberg,  rédacteur  au  Ministère  du  com- 
merce de  Vienne.  Au  moment  où  il  écrivait  on  ne 
connaissait  point  encore  les  premiers  résultats 
obtenus  parla  navigation  dr  is  le  Canal  de  Suez. 
Ses  calculs  sont  basés  sur  des  recherches  et  des 
faits  qui  n'avaient  pas  encore  la  sanction  de  l'ex- 
])érience  locale. 

Nous  commencerons  par  citer  le  chapitre  qui 
contient  ces  hypothèses  et  nous  aurons  à  examiner 
plus  tard  à  quel  point  ei  dans  quelles  mesures 
elles  ont  été  réalisées.  Ce  chapitre  est  loin  d'être 
le  seul  qui  doive  intéresser  nos  lecteurs. 

Le  canal  de  suez  et  l'avemr  du  commehce  allemand 

DANS    l'iNDE   orientale. 

Si  le  mot  bien  connu  de  Napoléon,  que  l'.^utricbc 
est,  de  toutes  les  nations  européennes,  la  plus 
rétrograde  à  l'idée,  ne  doit  pas  nous  èlio  encore 
une  fois  appliquée,  à  l'occasion  du  plus  grand 
événement  de  notre  temps,  de  l'immense  modifica- 
tion apportée  dans  le  trafic  des  marchandises  qui 
s'échangent  entre  l'Europe  et  l'Asie,  de  l'abandon 
de  la  voie  du  Cap,  et  de  l'ouverture  du  Canal  de 
Suez,  il  est  urgent  que  le  commerce  et  le  gouver- 
nement de  l'Autriche  agissent  enfin,  mais  qu'ils 
agissent  rapidement,  énergiquemenl. 

Quelle  sera  l'influence  de  ce  grand  fait  sur  notre 
commerce  et  sur  notre  marine,  quels  avantages  ils 
sont  appelés  à  en  recueillir,  c'est  ce  que  je  vais 
sommairement  exposer,  en  indiquant  aussi  les  cau- 
ses de  l'inaction,  de  l'indiff'érence  dans  lesquelles 
on  accuse  trop  justement  l'Autriche  de  s'être  ieniie 
en  présence  d'une  révolution  commerciale  aussi 
considérable.  .Je  montrerai  enfin  le  moyen  d'anni- 
hiler les  effets  de  cette  malheureuse  inattention,  et 
de  nous  mettre  à  même  de  prendre  la  part  qui  nous 
revient  dans  le  commerce  direct  do  l'Europe  avec 
le  littoral  de  la  mer  Rouge,  du  golfe  Persiqne,  et 
les  Indes. 

DES  FRAIS    DE   TRANSPORT  SUR    VAPEUR  PAR     LA     VOIE      DE 
SUEZ,      ET    SUR    VOILIER     PAR  LA  VOIE  DU  CAP. 

Les  frais  de  transports  maritimes  sont  sujets  à  de 
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fréqueules  Uucluations  ;  aussi  est-il  tiès-difiicile 
d'adopter  une  moyenue  absolue  représentant  la 
valeur  du  fret,  par  touue,  pour  uu  vapeur  allant 
■^'e  Bombay  sur  Trieste  en  traversant  le  Canal  de 
Suez,  et  il  ne  serait  pas  juste  du  reste  de  comparer 
lo  chifl're  qu'elle  donnerait  au  fret  d'un  voilier  ve- 
nant également  de  Bombay,  mais  par  le  Cap,  à 
destination  d'un  autre  port  d'Europe,  Liverpool  par 
exemple.  Ce  chifl're  ne  peut  être  que  relatif,  et  nous 
le  trouverons  en  résolvant  le  problème  suivant  : 
combien  les  marchandises  transportées  sur  vapeur 
])ar  la  voie  de  Suez  doivent-elles  payer  de  plus  par 
tonne  que  les  mêmes  marchandises  transportées 
sur  voilier  par  la  voie  du  Cap  '? 

Ritter  de  Scherzer,  dans  sou  rapport  daté  de  Siu- 
yapore  — 6  mars  1869  (1), —  donne  comme  prix  de 
transport  des  cotons  sur  voilier,  par  la  voie  du  Cap, 
do  Bombay  à  Liverpool,  2  livres  10  shillings  à 
3  livres  sterling  (2). Prenons  le  chiffrede  2  1. 10  sh., 
soit  2o  florins  40  kreutzer,  pour  base  de  notre 
calcul. 

En  admettant  que  la  durée  moyenne  de  la  tra- 
versée d'un  voilier  soit  de  100  jours,  on  aura  alors 
2o,4  kr.  par  tonne  et  par  jour. 

Celle  d'un  vapeur  chargé  de  marchandises,  de 
Trieste  à  Bombay,  est  évaluée  à  23  jours,  soit  envi- 
ron au  cinquième  de  la  traversée  d'un  voilier. 

Si  le  temps  et  l'argent  étaient  des  notions  complè- 
tement correspondantes,  il  suffirait  de  comparer  le 
transport  sur  vapeur  vid  Suez  au  transport  sur  voi- 
lier vlà  Cap,  et  de  donner  au  vapeur  une  cote 
d'autant  plus  élevée  que  la  durée  de  sa  traversée 
aurait  été  de  fois  plus  courte  que  celle  du  voilier. 

L'amiral  Tegettholf,  dans  un  mémoire  remarquable 
publié  dans  le  numéro  du  mois  de  mars  18(58  de  la 
Revue  autrichienne,  avait  adopté  cette  base  de  calcul, 
et  n'attribuait  au  vapeur  traversant  le  Canal  (ju'un 
avantage  de  2  1/2  sur  le  voilier  passant  par  le  Cap, 

Il  comptait  : 
Pour    la    durée    du  voyage  de  Trieste 

à  Ceylan 24  jours . 

Pour  le  passage  du  Canal  et  embarque- 
ment de  charbons  pendant  la  tra- 
versée         3       » 

Pour  l'équivalent  du  droit  de  passage 
dans  le  Canal U)      » 

Ensemble 46  jours. 

En  divisant  la  i)lus  grande  durée  —  111  jours  — 
par  la  plus  petite  —  46  —  la  plus-value  à  donner 
au  vapeur  sur  le  voilier  serait  environ  de  2  1/2. 

Mais  en  fixant  à  10  jours  de  traversée  l'équivalent 

(1)  Austria,  numéro  18.  [Note  de  l'auteur.) 

(-2)  D'après  la  Gazette  de  Trieste  du  15  mai  1869,  le  fret 
n  aurait  été  à  cette  époque  que  de  i  1.  sur  voilier  et 
de  4  I.  10  bh.  sur  vapeur.  (A'o(e  de  l'auteur.) 


du  montant  des  droits  perçus  à  l'entrée  du  Canal, 
on  touche  à  l'exagération.  Ce  chiffre  vient,  il  est 
vrai,  de  Ferdinand  de  Lesseps;  mais  il  ne  faut  pas 
rappliquer  à  un  steamer  :  c'est  incontestablement 
de  la  traversée  d'un  voilier  qu'a  entendu  parler  le 
créateur  du  Canal  de  Suez,  et  cela  est  si  vrai  que 
le  droit  de  passage  —  10  francs  ou  4  florins  par 
tonne  —  représente  très-approximalivement  le  mon- 
tant, pour  19  jours,  des  frais  de  transport  d'un  voi- 
lier dont  la  traversée  serait  de  111  jours  et  le  prix 
du  fret  de  22,8  k.  par  jour. 

Pour  obtenir  cet  équivalent,  ilfaut  diviser  le  prix 
du  fret  d'un  voilier  2  liv.  10  sh.  —  25  fl.  40  k.  par 
la  durée  effective  de  la  traversée  du  vapeur  telle 
qu'elle  a  été  donnée  par  Tégetthoff,  c'est-à-dire  par 
27  jours,  et  l'on  a  pour  quotient  94  kreulzer,  re- 
présentant le  prix  de  transport  par  tonne  et  par  jour. 
Or,  le  droit  de  passage  étant  de  4  florins,  il  est 
l'équivalent  de  4  jours  1/2  de  la  traversée  d'un  va- 
peur. Au  lien  d'être  de  46  jours,  la  durée  de  la  tra- 
versée de  Trieste  à  Ceyland  ne  serait  donc  que  de 
31  jours.  En  divisant  par  ces  31  jours  les  111  jours 
représentant  la  durée  de  la  traversée  d'un  voilier,  on 
obtient  3.o.  C'est  la  vraie  cote  de  la  su2)ériorité  du 
vapeur  traversant  le  Canal  de  Suez  sur  le  voilier 
faisant  le  tour  par  le  Cap;  c'est-à-dire  que  le  fret 
du  vapeur  peut  être  3  fois  1/2  plus  élevé  que  celui 
du  voilier  (droits  de  passage  compris). 

Ce  ne  sont  là  cependant  que  des  calculs  théori- 
ques dont  il  ne  faut  pas  tenir  exclusivement  compte. 
Si  l'intérêt  du  négociant  est  en  général  de  faire 
transporter  rapidement  ses  marchandises,  il  est  des 
cas  parfois  ou  ces  dernières  ne  méritent  pas  un 
fret  élevé.  Si,  au  contraire,  elles  ont  de  la  valeur,  il 
faut  calculer  la  somme  que  l'on  i3eut  mettre  au 
fret  sur  vapeur,  d'après  la  diminution  de  la  prime 
d'assurance,  et  surtout  d'après  la  diminution  de 
l'intérêt  de  la  valeur  de  la  cargaison. 

Prenons  un  exemple. 

Le  prix  moyen  d'une  tonne  de  colon  se  monte 
actuellement,  à  Bombay,  à  10  pence  la  livre  (le 
quintal  a  112  livres),  ou  à  9o2  florins  60  kreutzer 
par  tonne,  ou  à  932,600  florins  pour  raille  tonnes. 

9.52,600  florins,  sur  le  pied  de  12  0/0  par  an,  que 
nous  devons  admettre  comme  un  taux  commercial, 
produisent  un  intérêt  de  114,312  florins. 

La  différence  du  trajet  d'un  vapeur  de  Bombay 
à  Trieste  via  Suez,  au  trajet  d'un  voilier  de  Bom- 
bay à  Hambourg,  est  de  81  jours.  Que  les  marchan- 
dises soient  expédiées  par  l'une  ou  l'autre  voie,  sur 
steamer  ou  sur  voilier,  suivant  l'habitude  constante 
dans  l'Inde  orientale  on  fait  traite  pour  la  facture 
à  si.v  mois  de  vue. 

Si  l'expédition  a  eu  lieu  par  vapeur,  le  destina- 
taire peut  donc    disposer  de  ses    marchandises    81 
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jours  plus  lAt,  bénéficier  par  conséquent  des  inté- 
rrts  do  la  valeur  de  la  cargaison  el,  par  cela  même, 
Yciulro  sou  colon  meilleur  marché.  Daus  notre 
iiypolhèse,  l'intérêt  étant  de  là  0/0,  c'est  une 
somme  de  2o,700  florins  qui  grèverait  le  négociant 
dont  le  colon  expédié  par  \oilier  n'arriverait  que 
81  jours  plus  tard. 

Il  est  donc  évident  que  celui  qui  reçoit  une  car- 
gaison do  coton  vkl  Suez,  peut  la  vendre  au  même 
prix  que  celui  qui  en  reçoit  une  par  la  voie  du 
Cap  si,  i^our  la  rapidilédu  transport,  il  n'a  pas  payé 
sur  le  fret,  en  plus  que  son  concurrent,  une 
somme  supérieure  à  l'iulérèl  de  1;2  0  0  de  la  valeur 
de  la  cargaison  pendant  81  jours. 

Les  frais  de  transport  sur  voilier,  par  le  Cap, 
étant  estimé  à  25,400  florins  i^our  1,000  tonnes,  et 
rinlérèt  de  la  valeur  de  la  cargaison  du  xvapeur 
étant  de  2a,720  florins,  le  fret  du  vapeur  s'élèverait 
danc  dans  notre  hypothèse  à  51,120  florins. 

Les  conséquences  de  ce  calcul  sont  manifestes. 
Les  frais  de  transport  d'un  steamer  venant  h  Triestc 
jiar  le  Canal  de  Suez  peuvent  être  portés,  sans 
désavantage  aucun,  à  51  florins  12  kreutzer,  par 
loime  de  colon,  c'est-à-dire  à  5  liv.  1  sh.,  tant  que 
le  fret  du  coton  sur  voilier  i)ar  la  route  du  Cap  ne 
descendra  pas  au-dessous  de  2  liv.  10  sh.,  c'est- 
à-dire  au-dessous  de  25  florins  40  k.  Eu  un  mot  le 
fret  du  vapeur,  y  compris  les  droits  de  i^assage  à 
l'entrée  de  Canal,  peut  èlre  le  double  du  fret  du 
voilier. 

De  cet  exemple  ressort  uue  règle  gcuérale  : 
c'est  que  ])0ur  le  transport  de  Bombay  à  Trleste, 
celui  qui  choisira  la  voie  de  Suez,  plus  courte  de 
81  jours  que  celle  du  Cap,  réalisera  d'abord  nue 
économie  de  2,1/2  0/0  de  la  valeur  de  la  cargaison, 
en  admettant  l'intérêt  à  12  0/0.  Puis,  comme  daus 
les  ports  de  l'Inde  la  prime  d'assurance  des  mar- 
chandises sur  voilier  à  destination  d'Europe  est  de 
2  1/2  0/0,  tandis  que  pour  la  cargaison  des  steamers 
elle  n'est  que  de  1  0/0,  il  y  a  de  ce  côté  encore 
un  bcuéflce  de  1   1  2  0  0. 

Le  gain  sur  l'intérêt  et  la  prime  d'assurance 
réunis  sera  donc  au  minimum  de  4  0/0  pour  les 
marchandises  expédiées  sur  vapeur  à  Trieste,  au 
lieu  d'être  transportées  sur  voilier  à  Hambourg  ou 
dans  un  autre  port  du  Nord.  Et  c'est  là  un  béné- 
l'ice  certain,  constant,  tandis  que  celui  qui  jjeul 
résulter  du  fret  varie  avec  la  valeur  des  objets  des 
matières  composant  la  cargaison. 

Il  est  manifeste,  en  conséquence,  que  le  fret 
pour  Triestc  liâ  Suez  peut  avantageusement  con- 
courir avec  le  fret  pour  Hamboug  via  Cap,  aussi 
louglcmiis  qu'une  hausse  sur  le  premier  ne  vicndni 
pas  absorber  le  gain  précité  de  4  0/0.  Et  l'on 
comprendra  l'importance  de  ce  résultat  si  l'ou  consi- 


dère la  nature,  la  valeur  et  la  quantité  des  mar- 
chandises actuellement  dirigées  des  ludes  vers 
l'Angleterre  ou  le  Nord  de  l'Allemagne,  par  la 
roule  du  Cap,  roule  dont  ou  pourrait  les  détourner 
au  profit  de  Trieste  eu  leur  faisant  prendre  la  voie 
du  Canal  maritime  de  Suez. 

Examinons  maintenant  les  frais  d'uu  vapeur 
transportant  par  le  Canal  de  Suez  des  marchandises 
d'Asie  vers  un  port  d'Europe,  et  coiuparous-lcs 
aux  dépenses  d'un  voilier  qui  viendrait  du  même 
point  au  luème  port,  par  la  roule  du  Cap. 

Choisissons  Bombay  comme  port  d'exportation, 
et  comme  but,  d'un  côté  un  port  de  l'Allemagne  du 
Nord,  Hambourg,  de  l'autre  Trieste.  Nous  posséde- 
rons ainsi  les  premiers  éléments  de  la  question 
que  nous  nous  réservons  de  discuter  :  Si  Triestc 
peut  faire  concurrence  pour  nos  relations  commer- 
ciales avec  l'Asie,  aux  ports  de  l'Allemagne  du 
Nord  ? 

Pour  les  steamers  destinés  à  naviguer  dans  la 
mer  Kouge  et  dans  l'océan  Indien,  il  ne  faiut  ad- 
mettre, comme  capacité  réservée  aux  marchandises, 
que  les  deux  tiers  de  celle  d'un  voilier  de  même 
tonnage.  Ajoutez  à  cela  que,  pour  un  chargement 
égal,  la  construction  d'un  vapeur  coiMe  le  double. 
Si  pour  un  voilier  elle  revient  par  tonne  à  200  flo- 
rins, elle  est  de  400  florins  pour  un  vapeur  el  sa 
machine.  Il  faut  compter,  en  intérêt,  usure,  assu- 
rance, 21  0/0  pour  un  voilier,  23  0^0  pour  un 
vapeur,  ce  qui  donne  comme  coût  d'un  voyage  de 
Bombay  : 
Pour   un  voilier  à  destination  de 

Hanibourg  (104  jours),  par  tonne      12  fl.,  12  k'. 
Pour  un  steamer  à  destination  de 

Trieste  (23  jours),  par  tonne. . .         5    »     88    » 

Les  frais  d'armement,  par  tonne  et  par  mois,  esti- 
més pour  un  voilier  à  2  fl.  40  le.,  pour  un  steamer 
à  G  IL,  donnent  par  voyage, 
du  voilier  à  destination  de  Ham- 
bourg         8  fl.,  32  k'-. 

du  vapeur  à  destination  de  Trieste.       4     »     40     » 

Le  coût  du  transport  su)'  voilier  (sans  le  bénéfice 
du  fréteur)  moule,  pour  la  traversée,  à  20  florins 
44  kreutzer  par  tonne.  Pour  avoir  celui  du  vapeur 
il  n'y  a  qu'à  ajouter  le  prix  du  charbon  con- 
sommé et  le  moulant  du  droit  de  passage  par  le 
Canal 

Pour  la  traversée  de  Bombay  à  Trieste,  on  prend 
le  charbon  à  Bombay,  à  Adcu  cl  à  Porl-Saïd. 

Le  pris  moyen  du  charbou  à  CardifTou  à  Ne^v- 
ca^tle  est  de  10  sh.  3  d.  par  tonne.  Le  prix  moyen 
de  son  transport  était,  il  y 'à  deux  ans,  de  15  sh. 
11  d.  pour  Trieste,  de  17  sh.  pour  Port-Saïd,  do 
30  oU.  pour  Aden  et  pour  Bombay. 

En  addilioanaut  ces  deux  prix,  prix  à  la  mine  et 
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prix  de  transpoii,  on  obtient  les  prix  de  revient 
suivant  : 

d  Trieste »  11.  (i7  k"-.  1,-2  le  q»'. 

à  Port-Saïd »         70  » 

à  Aden 1  »  » 

à  Bombay 1  a  ^) 

Si  l'on  compte  par  tonne  de  chargement  un  demi- 
cbcval  de  force  et  une  consommation  horaire  de 
7  livres  cl  demie  par  cheval  de  force,  un  vapeur 
consommera,  à  raison  de  512  heures  1/2  de  tra- 
versée (8  milles  à  l'heure),  12  quintaux  et  30 
livres  de  charbon,  par  tonne  de  chargement. 

On  estime  généralement  le  montant  de  la  con- 
sommation du  charbon  à  11  fl.  7  kr.  par  tonne, 
pour  le  trajet  de  Bombay  à  Trieste,  et  à  9  fl.  74 kr. 
pour  le  retour. 

D'après  ces  chiffres,  et  ceux  que  nous  avons 
donnés  plus  haut,  la  somme  des  frais  d'un  vapeur 
et  d'un  voilier,  partant  de  Bombay,  se  résume 
ainsi  : 

Voilier  Vapeur     Différence 

à  destination  à  destination 

de  de 

Hambourg.  Trieste. 

Par  tonne,  Par  tonne, 

20  fl.  44  kr.  10fl.48k. 

Droit  de  passage.  4  » 
Charbon Il  «  7  » 

25fl.3ok.        Sfl.lik. 

Notons  cependant  que,  dans  le  cas  où  le  vapeur 
se  dirige  sur  Bombay,  la  consommation  du  charbon 
est  seulement  de  9  £1.  74  kr.,  et  la  dilférence  alors 
est  réduite  à  3  fl.  78  kr. 

11  semble  après  cela  que  le  transport  des  mar- 
chandises sur  vapeur,  à  Trieste  est  plus  onéreux 
que  s'il  était  eîiectuésur  voilier  à  Hambourg.  C'est 
ici  le  moment  de  se  rappeler  ce  que  nous  avons 
établi  précédemment  au  sujet  du  bénéfice  de  4  0,  0 
par  tonne,  résultant  de  l'intérêt  de  la  valeur  de  la 
cargaison  et  de  la  prime  d'assurance.  Après  avoir 
mis  en  face  et  comparé  ce  bénéfice  et  la  différence 
précitée,  nous  sommes  arrivés  à  ce  résultat  : 

Que  Trieste  et  Hambourg,  la  vapeur  et  la  voile, 
sont  sur  un  pied  d'égalité  parfaite  : 

1"  Pour  les  marchandises  venant  de  Bombay, 
toutes  les  fois  que  la  valeur  de  la  cargaison  n'at- 
teint pas  147  fl. ; 

2"  Pour  les  marchandises  exportées  sur  Bombay, 
toutes  les  fois  que  la  valeur  de  la  cargaison  n'ex- 
cède pas  94  fl. 

Au-dessus  de  ces  chiffres,  l'avantage  est  à  Trieste, 
et  nous  examinerons  tout  à  l'heure  la  nature  des 
marchandises  que  l'on  aura  intérêt  à  faire  passer 
par  le  Canal  de  Suez. 

Etudions  encore  un  côté  de  la  question,  bien  que 
l'ouverture  du  Canal  maritime  ait  diminué  son 
importance.  Les  marchandises  chargées  sur  vapeur 
à  destination  de  Bombay,  étaient  et  sont   eu    partie 


encore  transportées  sur  le  chemin  de  fer  égyptien 
d'Alexandrie  à  Suez,  mais  à  des  conditions  beaucoup 
plus  chères  que  le  fret  sur  vapeur  que  nous  avons 
trouvé  plus  haut,  ce  dernier  fùt-il  même  augmenté 
du  bénéllce  du  fréteur,  soit  de  12  0/0. 

D'après  Ritter  de  Scherzer,  en  1869,  à  Bombay, 
le  fret  du  coton  sur  vapeur  à  destination  de  Trieste, 
était  de  6  l.par  tonne,  y  compris  le  déchargement  h 
Suez,  le  parcours  du  chemin  de  fer  et  le  transbor 
dément  à  Alexandrie.  Il  avait  été  de  7  et  même  de 
8  1.  Nous  ne  savons  pas  précisément  quelle  a  été, 
quelle  sera  l'influence  de  l'ouverture  du  Canal  sur 
ces  frais  de  transport  par  chemin  de  fer,  mais  elle 
a  dû  occasionner  déjà  une  baisse  considérable.  Rit- 
ter de  Scherzer  estimait  que  dès  le  commencement 
de  l'exploitation  de  la  nouvelle  voie  maritime,  ces 
fiais  seraient  réduits  de  près  de  moitié.  En  18Ô9, 
ils  ne  s'élevaient  pas  à  moins  de  4G  sch.  —  23  fl. 
4(j  k.  —  par  tonne  de  coton. 

Si  l'on  déduit  ces  23  fl.  46  k.  du  montant  le  plus 
haut  qu'ait  atteint  le  fret  sur  vapeur  de  Bombay  à 
Trieste, c'est-à-dire  de  81  fl.  20  k.,  il  reste  57  fl.  74k., 
auxcjiiels  il  faut  ajouter  le  droit  de  passage  à  tra- 
vei's  le  Canal,  soit  4  fl.  et  l'on  aura  un  total  de 
(jl  fl.  74  k.  représentant  le  taux  maximum  du  fret 
du  coton  rendu,  par  le  Canal  de  Suez,  de  Bombay 
à  Trieste.  Nous  admettons  ce  maximum  pour  ne 
pas  être  accusé  d'optimisme,  mais  il  est  probable 
que  dans  la  pratique  il  ne  se  rencontrera  pas  plus 
que  le  minimum  que  nous  avons  attribué  aux  voi- 
liers passant  par  le  Cap.  Fùt-il  atteint  du  reste,  ce 
ne  serait  qu'un  cas  exceptionnel,  car  nous  démou- 
irerous  bientôt  que,  même  dans  les  circonstances 
les  plus  favorables  aux  voiliers,  le  fret  sur  vapeur 
via  Canal  Suez  ne  dépassera  pas  sa  limite  la  plus 
basse, c'est-à-dire  qu'au  lieu  de  monter  à  01  fl.  74  k., 
il  se  maintiendra  généralement  au  taux  de 
41  fl.  44  k.  _.=„^___ 

BULLETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PARU. 

Les  titres  du  Suez,  pendant  cette  huitaine,  ont 
eu  une  tenue  très-ferme.  Au  plus  bas,  le  cours  au 
comptant  des  actions  a  été  182.50;  le  plus  haut 
cours,  qui  a  été  également  le  dernier,  a  été  195. 
La  dernière  bourse,  le  11  a  été  la  meilleure.  A 
terme,  les  actions  ont  mcutré  la  môme  attitude. 

Des  délégations,  peu  de  choses  à  dire.  Maintien 
des  mêmes  cours  presque  sans  oscillations. 

Les  obligations  sont  également  fermes  entre  315 
et  320.  Nous  n'avons  pas  besoin  de  rappeler  que,  le 
25  de  ce  mois,  s'ouvre  aux  caisses  de  la  Compagnie 
le  paiement  du  coupon  échu  le  l"''  octobre  1870. 
Nous  avons  lieu  d'espérer  que  le  paiement  du 
coupon  suivant,  échu  le  V'  avril  dernier,  ne  se  fera 
pas  longtemps  attendre. 

Faisons  remarquer  que  les  recettes  du  Canal  sui- 
vent toujours  leur  marche  ascendante,  et  que  le 
mois  de  septembre  de  cette  année  a  une  recette  dou- 
ble de  celle  du  mois  correspondant  de  l'année  pré- 
cédente. Tout  ce  que  nous  savons  des  affaires  de  la 
Compagnie  est  favorable,  et  nous  croyons  voir  avant 
longlcmiis  les  symptômes  que  nous  indiquons  de- 
venir des  réalités. 

Le  Gérant  :  Pi>'et. 
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DANS  l'Afrique  centrale.  —  Explorations  dans  les  mers  orien- 
tales. —  Le  Canal  de  Suez  et  l'Allemagne.  —  Le  pôle  Nord. 

—  Les  conserves  de  viandes  d'Australie.  —  Bulletin  de  la 
BODBSE.  —  Vente  de  matérlel.  —  Tableau  des  cours  de  la 
Bourse  de  Paris. 


COMPAGNIE  DNIVERSELIE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

COOPONS  D'OBLIGATIONS. 

Les  porteurs  d'obligations  sont  prévenus  qu'à 
partir  du  2o  octobre  courant,  les  coupons  et  lots 
échus  le  1"  octobre  1870  seront  payes  à  la  caisse 
de  l'Administration,  à  Paris,  9,  rue  Clary,  et  chez 
les  correspondants  de  la  Compagnie  dans  les  dé- 
partements et  à  l'étranger. 

A  dater  dudit  jour,  25  octobre,  ces  coupons  et 
lots  ne  seront  plus  admis  en  échange  des  bons 
trentenaires  à  8  0/0. 

La  Compagnie  continuera,  jusqu'à  nouvel  avis, 
à  recevoir,  comme  versement  en  espèces  à  la  sou- 
scription des  bons  trentenaires,  les  coupons  et  lots 
échus  les  1"  avril  et  1"  octobre  1871,  et  le  coupon 
à  échoir  le  1"  avril  1872. 


OPPOSITIONS. 

Signifiées  à  la  Compagnie  du  mercredi  H   au  mardi 
17    octobre    1871. 

OPPOSITIONS   SUR   OBLIGATIO.NS    AU  PORTEUR. 

Numéros  :  8,789  —  137,9o9—  137,900  —  147,697 
—  179,342  —  179,S43  —  181,533  —  181,554  — 
184,ii37  à  184,441  —  214,162  à  214,181  —  291,683 
à  291,687  —  301,832. 

MAINLEVÉES 

Signifiées  à  la  Compagnie  du  mercredi  II  au  mardi 

17  octobre  1871. 

Sur  obligations  au  porteur  n"*  4,725  —  4,726. 


A  la  suite  de  ces  significations,  nous  avons  à 
rectifier  des  erreurs  commises  dans  notre  dernière 
publication  semblable. 

Parmi  les  oppositions  formées,  nous  avions  men- 
tionné divers  numéros  de  coupons  égarés  d'obliga- 
tions. Dans  cette  liste  se  trouvaient  indiqués  entre 
autres  les  numéros  ci-aprcs  : 

148,772  —  118,091 

Ces  numéros  doivent  être  ainsi  rectifiés  : 
148,872  —  218,091 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 


TELEGRAminE. 

Ismaïlia,  11  octobre  4  heures  50  du  soir. 
Ont  passé    le  Canal  de  Suez,   depuis    le    11,    les 

navires  : 

MoNGOLiA,  paquebot-poste  de  la  Compagnie  Pénin- 
sulaire et  Orientale,  allant  de  Southampton  en 
Chine. 

Orlando,  allant  de  Londres  à  Bombay. 

Strathclyde,  allant  de  Liverpool  à  Bombay. 

Wasih,  allant  de  Londres  au  Japon. 

Malabar,  transport  du  Gouvernement  anglais,  al- 
lant de  Portsmouth  à  Bombay. 

Viceroy,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 

Redewater,  allant  de  Londres  à  Bombay. 

City  of  Poonah,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Shiraz,  allant  de  Liverpool  à  Batavia. 

Stefania,  corvette  portugaise,  allant  de  Lisbonne 
à  Goa. 

AcHiLLES,  allant  de  Liverpool  en  Chine. 

Shearwater,  aviso  anglais,  allant  de  Malte  en  mer 
Rouge. 

Calcutta,  allant  de  Calcutta  à  Dundee. 

Olga,  allant  de  Calcutta  à  Dundee. 

Cambodge,  paquebot-poste  des  Messageries  mari- 
times, allant  de  Chine  à  Marseille. 
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Arctlhus,  allant  de  Calcutta  à  Loudres. 
Bei.gia.n,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
Atalanta,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 
JuM.NA,  Irausport  du  Gouvernement    anglais,  allant 

de  Bombay  à  Portsmouth. 
AvûX,  allant  de  Chine  ù  Londres. 
Persia,  paqueljot-poste  de  la  Compagnie  PaiLnltino, 

allant  de  Bombay  à  Gênes.. 


KOOÏEMENT  DE  lA  MARINE  MIllTAIRE  DE  FRANCE. 

La  corvette  à  hélice,  le  Bouraijiu',  dont  nous 
avons  annoncé  le  prochain  départ  pour  les  sta- 
tions de  la  mtr  de  Chine,  après  avoir  terminé 
son  armement,  est  rentrée  au  bassin  de  Cherbourg 
pour  réparer  son  gouvernail. 

En  sortant  du  bassin,  elle  fera  son  charbon  et 
procédeia  à  ses  essais  afin  de  partir  le  plus  lôt 
possible. 

On  annonce  aussi  le  départ  du  transport  à  va- 
peur Z'.4r(?;/ron  pour  la  Cochinchine,  où  il  ira  porter 
le  prochain  courrier.  Ce  dernier  navire  doit  être 
disposé  pour  recevoir  600  passagers  et  90,000  ra- 
tions complètes  de  vivres  de  campagne. 


LA   MARINE  ANGLAISE. 

Le  Times  du  13  octobre  publie  plusieurs  rensei- 
gnements relatifs  au  mouvement  de  divers  navires 
do  la  marine  roj-ale  anglaise  faisant  partie  de  la 
Hotte  de  la  Méditerranée,  et  dont  plusieurs  ont  une 
mission  qui  doit  nécessiter  leur  traversée  par  le 
canal  de  Suez. 

Nous  reproduisons  cette  correspondance  : 

«  Notre  correspondant  de  Malte  nous  écrit  en  date 
de  la  Valette,  6  octobre  : 

)'  Nous  avons  reçu  par  télégraphe  des  nouvelles 
de  la  flotte  anglaise  de  la  Méditerranée.  La  Défense 
et  la  Calidonie  sont  arrivées  à  Gibraltar  le  4  octobre, 
et  le  lord  Warden  portant  le  pavillon  de  sir  Hastings 
Yelverton  ainsi  que  le  Rapid  y  sont  arrivés  le  S. 

»  On  parle  toujours  de  la  première  semaine  de 
novembre  commode  l'époqueiprobable  de  leur  retour 
à  Malte,  après  avoir  touché  dans  quelques  ports 
intermédiaires,    tels  que    Barcelone  et  Port-Mahon. 

»  Le  Prince  Consorl  se  rend  à  Plymoulh  pour 
être  désarmé;  on  dit  que  le  Royal  Oak,  maintenant 
à  Naples,  sera  bientôt  dans  le  même  cas,  ayant  été 
en  commission  pendant  quatre  ans. 

Le  steamer  d'exploration  Shearwater,  capitaine 
Nares,  ayant  à  bord  comme  passager  le  docteur 
Carpenter,  de  la  Société  royale,  est  parti  pour  le 
golfe  de  Suez  à  minuit  le  2  de  ce  mois.  Apres  avoir 
accompli  ses  recherches  de  haute  mer  dans  le  bas- 
sin oriental  de  la  Méditerranée,  le  docteur  Carpen- 
ter retournera   en   Angleterre    par  l'Adriatique.  Le 


Shearwater  alors    leprendra  sa  mission  exploratrice 
dans  le  golfe  septentrional  de  la   mer  Rouge. 

Le  seul  vaisseau  de  guerre  anglais  qui  soit  ici  en 
ce  moment  est  la  canonnière  Wbard;  le  Iran  Duke 
a  quitté  Gibraltar  samedi  dernier  et  on  l'attend 
vers  samedi  prochain  en  roule  pour  la  Chine  par  le 
Canal  de  Suez.  La  canonnière  Groivler  est  journel- 
lement attendue  du  Levant.  La  canonnière  alle- 
mande Delphin  est  arrivée  le  5  du  courant  de  Kiel, 
Lisbonne  et  Gibraltar,  et  part  lundi  pour  Sulina. 

"  Le  steamer  Mongolia  de  la  Compagnie  péninsu- 
laire et  orientale  est  arrivé  ici  vendredi  de  Sputhamp- 
ton  et  Gibraltar,  et  a  continué  sa  route  peu  d'heures 
après  pour  Alexandrie.  Après  avoir  mis  à  terre  les 
malles  et  les  passagers  il  traversera  le  Canal  assez 
à  temps  pour  prendre  la  malle  de  Chine  devant  ar- 
river la  semaine  prochaine.  » 

A  la  suite  de  ces  renseignements  nous  donnerons 
ceux  qui  sont  transmis  au  même  journal  à  la  date 
du  0  octobre. 

«  Les  steamers  ci-après  sont  entrés  dans  le  port 
de  Malte  pour  faire  du  charbon,  en  route  d'aller  ou 
de  retour  pour  l'Inde,  en  passant  par  le  Canal  de 
Suez. 

■»  L'Excelsior,  890  tonnes,  le  28  septembre— 42  jours 
de  Londres,  chargement  général  pour  Calcutta.  — 
L'European,  1799  tonnes,  à  la  même  date —  10  jours 
de  Liverpool,  chargement  général  pour  Bombay.  — 
Tweed,,  8o2  tonnes,  le  29  septembre —  12  jours  de 
Londres,  chargement  général  pour  Calcutta.  —  Da- 
nube, S61  tonnes,  10  septembre  —  13  jours  de  Lon- 
dres, chargement  général  pour  Singapore.  —  Sea- 
Gull,  997  tonnes,  le  4  octobre  —  58  jours  de  Hong- 
Kong,  chargement  général  pour  Londres. 

«Les  steamers  suivants  ont  passé  en  vue  de  l'île: 
Willam  Miller,  le  23  septembre,  d'Amoy  pour  New- 
castle  ;  le  Delaware,  le  même  jour,  de  Newcastle  pour 
l'Orient;  l'Oxford,  de  Hull,  le  24,  pour  l'Occident: 
VAjax,le  27,  de  Singapore  pour  Londres;  VEmma 
Trechmann,  de  Hartlepool,  le  28,  pour  l'Orient.  » 


CONCLDSIÛN  DE  L'ACHAT  DES  TERRAINS  A  PORT-SAÏD 

PAR  L'AMIRAUTÉ  ANGLAISE. 

Nous  avons  indiqué  dans  notre  numéro  du  14 
septembre  comme  une  recette  certaine  et  prochaine 
l'achat  des  terrains  effectué  à  Port-Saïd  par  l'Ami- 
rauté anglaise  pour  l'établissement  de  sou  service 
maritime. 

Nous  pouvons  annoncer  aujourd'hui  que  cette 
vente  est  un  fait  accompli  pour  la  somme  que  nous 
avons  indiquée  de  660,000  francs.  Le  premier  paie- 
ment de  220,000  francs  a  été  déjà  effectué,  et  le 
surplus  sera  versé  avant  la  lin  de  l'année. 

Voici  dans  quels  termes  incroyables  celte   opéra- 
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tion,  depuis  si  lougtemps  prévue  et  annoucée,  est 
communiquée  au  public  par  le  Figaro  : 

<■  Du  temps  où  les  Prud'hommes  français  mau- 
gréaient chaque  matin  contre  la  perfide  Albion, 
voici  un  fait  qui  n'aurait  pas  manqué  d'attirer  à 
nos  voisins  toutes  les  malédictions  de  la  presse. 

»  Port-Saïd  appartient,  désormais,  à  l'Angleterre; 
l'cutrée  du  Canal  de  Suez  est  aux  Anglais  comme 
la  sortie  est  à  eux  depuis  longtemps  par  la  conquête 
d'Aden.  Cette  œuyre,  essentiellement  française, 
passe,  désormais,  sous  les  fourche.?  caudines  des 
insulaires. 

»  Le  traité  a  été  signé,  il  y  a  deux  jours,  par 
M.  Lange,  représentant  la  Compagnie  du  Canal  et 
l'Amirauté  de  Londres.  » 

Il  paraît  que  les  géographes  du  Figaro  supposent 
que  Aden  est  situé  à  l'une  des  entrées  du  canal  de 
Suez.  Nous  devons  leur  apprendre  qu'il  en  est 
séparé  par  toute  la  mei  Rouge,  de  400  lieues,  plus, 
d'une  autre  distance,  à  partir  de  Bab-el-Mandeb, 
extrémité  sud  de  la  mer  Rouge,  jusqu'à  la  presqu'île 
d'Aden;  total,  5  à  600  lieues. 

Nous  sommes  obligés  d'apprendre  en  même  temps 
à  ce  journal  que  la  ville  de  Port-Saïd  contient  une 
population  de  8  à  10,000  habitants,  qu'elle  a  un 
port  et  un  avant-port  embrassant  une  surface  de  24S 
hectares,  que  la  ville  elle-même  couvre  une  vaste 
surface,  et  que  les  terrains  vendus  aux  Anglais 
en  arrière  du  port,  en  dehors  de  la  ville,  et  par 
conséquent  à  l'entrée  du  canal,  sont  d'un  peu  plus 
de!  hectare  et  demi.  La  ville  de  Port-Saïd  étant  sur  le 
territoire  égyptien,  ne  peut  appartenir  d'aucune 
façon  à  l'Angleterre,  et  l'Amirauté  anglaise  y  a 
acheté  des  terrains  comme  l'ont  fait  la  Russie,  la 
France,  etc.,  et  comme  le  font  les  diverses  com- 
pagnies maritimes  qui  desservent  le  commerce  entre 
l'Orient  et  l'Occident,  en  passant  par  le  Canal  de 
Suez. 

Ne  serait-il  point  temps  qu'une  certaine  portion 
de  la  presse  voulût,  en  ce  qui  concerne  le  Canal  de 
Suez,  se  donner  la  peine  de  vérifier  les  faits, 
avant  de  publier  des  assertions  aussi  impossibles 
et  aussi  énormes? 

LE  TRANSIT  MARITIME  A  COKSTANTINOPLE. 

Le  Times  du  17  octobre  courant  nous  apporte  un 
document  important  sur  le  mouvement  maritime  du 
port  de  Gonstantinople  pendant  l'année  1870.  Nous 
traduisons  sans  commentaires  la  note  du  journal 
anglais  : 

«  Le  compte-rendu  ci-après,  relatif  au  mouvemenl 
maritime  des  principaux  pavillons  à  Conslanlinople 
pendant  l'année  1870,  est  extrait  du  lableau  donné 
parle  consul  général  des  Etals-Unis  et  publié  dans 
le  Levant  Utrald  du  30  septembre  dernier  : 


Entrées.  Sorliet;. 

Pavillons.    Navires.     Tonnage.  Navires.   Tonnage 

Italiens 3.168  1.024.489  3.162  1.028.419 

Anglais 2.232  9o8.171  »  966.720 

Autrichiens.  1.G7G  807.242  1.680  911.878 

Grecs 3.8o3  644.291  3.764  629.753 

Turcs.. 10.03o  580.401  9.737  569.092 

Russes 8oO  428.494  827  432.416 

Français ....  344  184.189  431  200.651 

22.158  4.627.277  19.601  4.738.929 
Au  bas  de  ces  colonnes  de  chiffres,  le  Times  a 
placé  des  additions  complètement  erronées  et  qui 
sont  évidemment  des  fantaisies  de  ses  typographes. 
Nous  les  avons  rectifiées,  et  voici,  comme  tonnage, 
le  résumé  exact  de  ce  tableau  : 

Entrées 4.627.277 

Sorties 4.738.929 

Tonnage  général.       9.366.2Ù6  tonnes. 


LE  COMMERCE  DE  LA  RDSSiE  AVEC  LA  CHINE 

ET  LE  CAM&I.  DE  SUEZ. 

Le  Journal  de  Sainl-Pélersbourg  contient  sur  le 
commerce  des  Russes  avec  la  Chine  des  renseigne- 
ments qui  prouveront  une  fois  de  plus  les  change- 
ments profonds  et  bienfaisants  que  le  Canal  de  Suez 
est  destiné  à  apporter  dans  les  relations  commer- 
ciales dans  différentes  nations. 

Qui  eût  jamais  pensé  que  le  commerce  de  la 
Russie,  contiguë  à  la  Chine,  pût  avoir  avantage  à 
traverser  les  distances  presque  incommensurables 
qui  séparent  les  mers  chinoises  d'Odessa,  de  Moscou 
et  de  Saint-Pétersbourg,  au  lieu  de  prendre  la  voie 
directe  de  terre?  C'est  pourtant  ce  qui  arrive  en  ce 
moment,  au  grand  bénéfice  du  commerce  et  de  la 
rapidité  des  transports,  comme  on  le  verra  par  les 
détails  que  nous  allons  reproduire.  Nous  les  em- 
pruntons ànotre  Journal  officiel,  qui  les  a  puisés  lui- 
même  dans  le  Journal  de  Saint-Pétersbourg. 

Pour  tous  les  esprits  sérieux,  il  en  résultera 
qu'avant  longtemps  l'exportation  des  thés  de  Chine  eu 
Russie  et  l'exportation  des  produits  russes  en  Chine, 
s'effectueront  presque  complètement  par  la  voie  du 
Canal  de  Suez.  C'est  certes  là  un  de  ces  résultats 
qu'on  était  loin  de  prévoir,  lorsque  le  projet  du  perce- 
ment a  été  mis  en  lumière  et  que  l'on  discutait  les  res- 
sources qu'il  présenterait  au  trafic  général  du  monde. 

Citons  maintenant  l'article  qui  a  donné  lieu  à  ces 
considérations. 

On  lit  dans  le  Journal  officiel  du  12  octobre  : 

«  Nous  avons  sous  les  yeux  un  document  fort 
intéressant,  le  compte-rendu  des  opérations  com- 
merciales des  Russes  à  Khan-koou,  en  1870,  impri- 
mé à  Tien-tsin,  à  la  typographie  russe  de  Néfédief. 

»  Le  commerce  russe  à  Khan-koou  se  porle  sur 
un  nombre  très-restreint  d'articles,  notamment  sur 
les  draps  et  quelques  colonnades  pour  l'importation, 
sur  les  thés  pour  l'exporlalion. 
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»  En  1870,  la  quantité  totale  des  draps  et  demi- 
draps  russes  sur  le  marché  de  Khau-koou  se  montait 
à  8,516  demi-pièces  (1);  dans  ce  chiffre  l'importation 
proprement  dite  de  1870  figurait  pour  6,5:20  demi- 
pièces;  le  surplus,  —  1,995  demi-pièces,  -  ctail  lu 
reste  de  l'année  1869;  5,760  demi-pièces  poitaicnt 
la  marque  de  la  fabrique  Babkine,  à  Moscou  ;  2,625, 
celle  de  la  fabrique  Tiouliaïef. 

»  Dans  le  courant  de  1870,  il  a  été  vendu  sur 
cette  quantité  5,613  demi-pièces  pour  la  somme  de 
171,662  taëls  (2)  50  fyu.  Ce  chiffre  se  décompose  de 
la  manière  suivante  :  3,971  demi-pièces  fabrique  de 
Babkine,  pour  la  somme  de  124,824  taëls,  et  1,642 
demi-pièces  fabrique  de  Touliaïef,  pour  la  somme 
de  46,838  taëls  50  fyn. 

»  La  vente  a  été  fort  active  dans  les  mois  de 
mars  et  d'avril,  où  elle  a  atteint  les  cbiflrcs  de  788 
et  850  demi-pièces;  dans  chacun  des  mois  d'août  et 
de  septembre,  il  s'est  vendu  400  demi-pièces.  En 
janvier,  le  prix  de  la  demi-pièce,  fabrique  de  Bab- 
kine, s'élevait  à  34  taëls;  il  a  baissé  successive- 
ment jusqu'à  29  taëls  80  fyn  (en  décembre}. 

R  Les  2,902  demi-pièces  restées  non  vendues  au 
1*^'  janvier  1871  démontrent  que  l'année  1870  n'a 
point  été  bonne  pour  les  draps  russes  :  les  prix 
étaient  bas  et  les  demandes  moins  actives  que  les 
années  précédentes.  Cela  tient  à  un  ralenlissemeul 
général  du  commerce  des  produits  manufacturés,  à 
une  baisse  considérable  des  prix,  intervenue  à  la 
suite  des  inondations  du  Yanlse-kiang  des  deux 
années  consécutives  1869  et  1870,  qui  ont  grave- 
ment compromis  les  intérêts  commerciaux  de  toute 
la  province. 

»  Au  début  de  1869,  les  draps  russes  étaient  très- 
demaudés;  le  prix  de  la  demi-pièce  variait  entre 
36  1/2  et  38  taëls;  l'inondation  de  1869  les  fit  im- 
médiatement tomber  à  33-34  taëls.  Il  était  difficile 
de  s'attendre  à  un  rétablissement  des  prix  dès  le 
commencement  de  1870,  mais  ou  comptait  beau- 
coup sur  l'automne  ;  cet  espoir  a  été  déçu , 
l'inondation  s'élant  renouvelée  en  1870,  bien  que 
dans  des  proportions  moins  grandes  qu'en  1869. 
Encore  une  ou  deux  mauvaises  années  comme  celle- 
ci,  et  l'avenir  du  commerce  des  draps  russes  à 
Khau-koou  serait  sérieusement  compromis. 

»  L'importation  des  cotonnades  russes  en  1870,  a 
été  très-insignifiante. 

>)  Pour  ce  qui  est  de  l'exportation  des  thés,  elle 
se  résume,  pour  1870,  comme  il  suit  : 

»  Les  trois  agences  russes  à  Khau-koou  ont  expé- 
dié, eu  destination  de  la  Russie,  60,417  colis  ou 
3,745,955  ghyncs,  pour  une  valeur  de  858,354  taëls. 


(1)  Los  draps  russes  destinés  à  rimporlatioe.   en  Chine 
sont  débités  en  demi-pièces  do  23  archines. 

(2)  Le  laiil^'-l  r.  10  c. 


De  ce  nombre,  28,711  colis  ou  1,660,742  ghynes, 
pour  une  valeur  de  461,641  taëls  par  mer,  via 
Suez,  et  31,706  colis,  ou2,085,213  ghynes,  pour  une 
valeur  de  390,713  taëls  par  Tien-tsinet  la  Sibérie. 

»  Comparée  aux  années  précédentes,  l'exportation 
par  mer  offre  sur  l'année  1868  un  excédant  de 
280,006  taëls  et,  sur  l'année  1869,  uu  excédant  de 
10,000  taëls  36  fyn;  l'exportation  par  terre  offre, 
sur  l'année  1868,  uu  excédant  de  142,018  taëls  et, 
sur  l'année  1869,  une  dill'érence  en  moins  de 
426,493  taëls  46  fyn.  Cette  différence  en  moins 
doit  être  attribuée  en  grande  partie  à  l'ouverture 
du  Canal  de  Suez,  qui  indue  défavorablement  sur 
lo  commerce  des  tliés  par  terre. 

»  Le  compte  rendu  passe  ensuite  à  un  article 
d'un  très-grand  intérêt,  aux  thés  dits  en  briques, 
préparés  en  Chine  sous  la  surveillance  des  mar- 
chands russes  eux-mêmes,  dans  des  fabiiques  que 
leur  afferment  les  Chinois. 

n  En  1870,  le  nombre  de  ces  fabriques  s'élevait  à 
15  :  1  à  Lin  Tjéou,  1  à  Pa-Dèn,  1  à  Lilin,  1  è 
Janloous  Sy,  2  à  Nan  Khoua,  4  à  Tsoun  lan,  3  ù 
Janloou  Doun  et  2  à  Sian  Lin,  et  il  y  a  été  fabri- 
qué, pour  l'exportation,  en  Russie  : 

)'  38,764  caisses  de  thé  en  briques  noir,  pour  une 
valeur  de  226,658  taëls,  1,273  caisses  de  thé  en 
briques  verdâtre,  pour  une  valeur  de  5,523  taëls, 
et  16,737  caisses  de  thé  en  briques  ordinaire,  pour 
une  valeur  de  71,600  taëls. 

»  Total  :  58,774  caisses,  pour  une  valeur  -de 
303,581  taëls. 

«  Comparée  aux  chiffres  des  années  précédentes, 
l'exportation  de  ces  thés  offre  sur  l'année  1868  une 
difl'érence  eu  plus  de  624  caisses,  et  pour  la  valeur 
une  diflurence  en  moins  de  121,201  taëls;  —  sur 
l'année  1869,  pour  la  quantité,  une  diflerence  en 
moins  de  18,229  caisses,  et  pour  la  valeur,  une  dif- 
férence en  moins  de  191,531  taëls. 

»  Sans  se  borner  à  la  préparation  des  thés  en 
briques,  ces  établissements,  afl'ermés  par  des  Rus- 
ses, ont  également  livré  une  certaine  quantité  de 
thés  ordinaires,  notamment  15,648  colis,  ou  1,020,99" 
ghynes,  pour  une  valeur  de  286,066  taëls  79  fyn, 
Ces  chiffres  sont  compris  dans  ceux  de  l'exporta- 
tion des  thés  ordinaires,  que  nous  avons  reproduits 
plus  haut. 

))  L'ensemble    des  opérations     commerciales  des 
Russes  à  Khan-koou  a  atteint  eu  1870  les   propor- 
tions suivantes  : 
Vente    des  articles  im- 
portés   171.662  taëls  50  fyn. 

Exportation    des     thés" 

ordinaires 858 .  354 

Exportation  des  thés  en 

briques 303.581 

Total 1 .333.597  taëls  50  fyn, 
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i>  Comparé  aux  années  1868  et  1869,  ce  chiffre 
présente  sur  la  première  un  excédant  de  276,180  taëls 
50  fyn,  et  sur  la  seconde  une  différence  en  moins 
de  628,044  taëls  oO  fyn. 

»  Les  thés  de  la  première  récolte,  expédiés  de 
Khan-koou  directement  sur  Londres  par  les  maisons 
russes  et  anglaises  sont  payé  sur  les  vapeurs  an- 
glais ,  via  Suez,  7  livres  sterl.  et  en  doublant 
le  cap  de  Bonne-Espérance  5  livres  sterl.  par  tonne 
de  40  pieds  cubes,  sur  les  vaisseaux  à  voiles,  5  li- 
vres sterl.  pour  SO  pieds  cubes. 

»  Les  thés  de  la  deuxième  et  de  la  troisième  ré- 
colte n'ont  point  été  expédiés  d'ici  directement  à 
Londres  ;  on  les  a  dirigés  d'abord  sur  Shanghaï,  par 
bateaux  à  vapeur,  en  payant  o  taëls  par  tonne  de 
40  pieds  cubes,  et  c'est  là  qu'ils  ont  pris  la  mer  en 
destination  de  Londres,  en  acquittant  les  frais  de 
transport  suivants:  les  premiers  vapeurs  vicl  Suez 
ont  prélevé  de  S  livres  à  a  livres  10  shell.,  ensuite 
le  prix  a  baissé  d'abord  jusqu'à  4  livres  10  shell., 
puis  jusqu'à  2  livres  par  tonne  de  40  pieds  cubes. 
Sur  les  voiliers,  le  prix  du  transport  a  varié  comme 
suit  :  au  début  4  livres  ;  en  septembre  i  livre 
10  shell.;  vers  la  fin  de  l'année  2  livres  pour  SO  pieds 
cubes. 

»  Les  maisons  russes  ont  été  seules  à  expédier 
des  thés  par  Tien-tsin.  Le  transport  s'effectuait 
jusqu'à  cette  ville  sur  des  vapeurs  américains  et  an- 
glais, avec  transbordement  à  Shanghaï,  aux  prix 
de  8  taëls  par  tonne  de  40  pieds  cubes.  (La  tonne 
contenait  de  1  1/2  à  8  colis  de  thés  ordinaires  et 
de  12  à  16  caisses  de  thés  en  briques.) 

»  De  Tien-tsin  à  Toun-lchjéou  les  thés  faisaient 
le  trajet  sur  des  jonques  chinoises,  ensuite  ils  pre- 
naient à  dos  de  mulets  ou  de  chameaux  la  route  de 
Kalgan  et  de'  Kiakhta.  Les  frais  de  transport  de 
Tien-tsin  à  Kiakhta  revenaient  pour  chaque  caisse 
de  thé  ordinaire  de  4  taëls  50  fyn  à  4  taëls  66  fyn  ; 
et  pour  les  thés  en  briques  de  4  taëls  30  fyn  à 
4  taëls  50  fyn. 

»  En  marchant  sans  arrêt,  les  thés  dirigés  sur 
Kiakhta  mettent  : 

De  Khan-koou  à  Tien-tsin  de  10  à  15  jours. 
De  Tien-tsin  à  Toun-tchjéou,  de  4  à  7  jours. 
De  Toun-tchjéou  à  Kalgan,  de  7  à  10  jours. 
De  Kalgan  à  Kiakhta,  de  30  à  4o  jours. 

»  En  ajoutant  environ  9  jours  pour  les  trans- 
bordements, on  obtient  un  total  de  60  à  85  jours 
dont  les  thés  ont  besoin  pour  arriver  à  la  fron- 
tière de  Russie.  Toutefois  il  est  rare  que  les  cara- 
vanes puissent  marcher  ainsi  sans  arrêt  ;  le  manque 
de  chameaux  oppose  ordinairement  à  ce  mouve- 
ment régulier  un  obstacle  invincible.  De  Kiakhta 
les  thés    se  disséminent  de   tous    les  côtés  et    s'en 


vont  à  la  foire  d'Irbit.  Ceux  de  qualités  supérieures 
se  rendent  à  la  foire  de  Nijni  et  Moscou. 

»  La  voie  maritime  présente  sur  celle  de  terre 
les  avantages  suivants  :  expédiés  de  Kankoou  en 
mai,  les  thés  arrivent  à  Moscou  par  mer,  via  Lon- 
dres, en  4  mois  et  demi,  soit  à  la  fin  de  septembre 
ou  au  début  d'octobre;  par  terre,  via  Kiakhta,  il 
leur  faut  un  au  et  plus  pour  atteindre  Moscou  :  en 
outre,  la  voie  de  terre  rend  les  thés  de  6  à  8  co- 
pecs  par  livre  russe  plus  chers  que  la  voie  mari- 
lime. 

»  Jusqu'ici  il  n'a  point  été  expédié  de  thés  de 
Kan-koou  par  Suez  à  Odessa  :  mais  il  est  certain 
que  cette  voie  sera  la  plus  avantageuse  et  la  plus 
commode.  D'après  un  calcul  approximatif,  elle  per- 
mettrait à  cette  marchandise  d'arriver  à  Moscou  en 
60  jours,  c'est-à-dire  que  les  thés  de  la  première 
récolte  pourraient  figurer  sur  les  marchés  de  Mos- 
cou vers  la  fin  de  juillet  ou  au  commencement 
d'août.  »  

LA  RUSSIE  DANS  L'ASIE  CENTRALE. 

La  Russie  profite  de  l'événement  pour  s'agrandir 
du  côté  de  l'Asie  centrale.  Le  gouvernement  russe 
a  détrôné  le  khan  de  Kouldscha,  et  ses  domaines 
sont  devenus  le  gouvernement  général  de  Prùlinsk, 
dont  le  général  Kolpanowski  a  pris  possession  en  y 
proclamant  l'abolition  de  l'esclavage. 

Tous  les  pays  où  pénètrent  les  troupes  russes 
sont  successivement  annexés,  malgré  la  coalition 
qu'essaient  de  former  le  sultan  de  Khiva,  les 
Tarantschas  et  les  Khirgises  ;  le  gouvernement  de 
Saint-Pétersbourg,  maître  du  Turkestan,  cherche  à 
constituer  une  Inde  russe.  Déjà  les  journaux  russes 
s'attachent  à  démontrer  qu'il  faut  travailler  énergi- 
quement  au  développement  des  ressources  que  pos- 
sèdent les  provinces  conquises. 

D'après  la  Pall  Mail  Gazette,  l'espoir  de  créer  une 
colonie  russe,  rivale  de  l'Inde  anglaise,  serait  fondé 
sur  les  grands  moyens  d'irrigation,  à  l'aide  des- 
quels on  parviendrait  à  réaliser  de  fortes  récoltes  de 
soie  et  de  coton.  Un  projet  d'irrigation  pour  les  step- 
pes de  Drizard  est  actuellement  en  discussion  à  la  suite 
des  travaux  topographiques  que  les  ingénieurs  au 
service  du  gouvernement  ont  exécutés  dans  les 
vastes  plaines  dont  ils  ont  levé  les  plans.  Le  projet 
a  été  approuvé,  et  l'on  annonce  qu'il  sera  sous  peu 
mis  à  exécution.  (National.) 

LE  PASSAGE  PAR  LE  CANAL. 

D'après  les  avis  ofliciels  que  nous  recevons  de 
Port-Saïd,  le  navire  mixte  italien  Emilia  a,  dans  les 
derniers  jours  du  mois  dernier,  parfaitement  tra- 
versé le  Canal  avec  un  tirant  d'eau  de  7  mètres.  II 
a  même  opéré  la  traversée  d'ismaïlia  à  Suez  à  marée 
descendante. 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE   18   OCTOBRE  1871. 

PORT  DE                  1 

iNO.MS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 
TION 

TONNAGE 

DÉI'AIIT 

DESTINATION 

INDICATIONS 

Abbolsford 

vapeur 

GW 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  25  octobre. 

Acliilles 

,, 

I.SjO 

II 

Chine 

parti  le  30  septembre. 

Agostino-Feltigo 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Ananda 

vapeur 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  vers  le  10  novembre. 

Arabia 

)> 

763 

Gênes 

Bombay 

à  partir  le  24  octobre. 

Asiatic 

„ 

Liverpool 

Calcutta 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

Ava 

„ 

l.'J02 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  29  octobre. 

Benledi 

» 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  12  octobre. 

Burchard 

voilier 

Swansea 

Mer  Rouge 

parti  le  28  septembre . 

Burmah 

vapeur 

697 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  S  novembre. 

Cambodge 

1.682 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  12  novembre. 

Canton 

„ 

1.21S 

Londres 

y, 

parti  le  14  octobre. 

Carmela 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  29  septembre . 

Chéops 

vapeur 

983 

Londres 

Cbine 

parti  le  13  octobre. 

City  of  Mecca 

l.tGl 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  7  novembre. 

City  of  Oxford 

>, 

1.490 

0 

t 

entré  en  douane  le  14  octobre. 

City  of  Poonah 

„ 

i  .-iSG  " 

» 

» 

parti  le  30  septembre. 

Crocodile 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsnioutli 

Bombay 

parti  le  3  octobre. 

Diomcd 

vapeur 

1.201 

Liverpool 

Chine 

parti  le  14  octobre. 

Uonnaï 

,) 

1.684 

Marseille 

„ 

parti  le  15  octobre. 

Emblehope 

„ 

1.244 

Londres 

Calcutta 

parti  le  8  octobre. 

Emiliano 

„ 

Liverpool 

Manille 

parti  le  1  '■■■  octobre . 

Eupbrates 

Ir.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  17  octobre. 

Flora 

vapeur 

Trieste 

,)' 

à  partir  vers  le  8  novembre. 

Gleiidarroch 

1.289 

Londres 

Chine 

parti  le  5  octobre. 

Gordon-Castle 

„ 

» 

» 

à  partir  en  octobre. 

Hutton 

» 

» 

Bombay 

à  partir  vers  le  20  novembre. 

lioii-lXilvi; 

corv.  cuirass. 

Plymouth 

Chine 

parti  le  16  septembre.                        i 

Ispaban 

vapeur 

866 

Londres 

Bombay 

parti  le  8  octobre. 

Jumna 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

„" 

à  partir  le  23  novembre. 

Krishna 

vapeur 

966 

Liverpool 

» 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

Lochleven's-Flove)' 

vodier 

Newport 

Suez 

entré  en  douane  le  10  octobre. 

Macf^regor 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  15  décembre. 

Malabar 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  24  septembre. 

Marmion 

vapeur 

Londres 

Rangoon 

à  partir  le  10  décembre. 

Meikong 

1.910 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  10  décembre. 

Menzaleh 

,1 

831 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  4  novembre. 

Mirzapore 

„ 

Southanipton  ■ 

Chine 

à  partir  le  26  octobre. 

Mongolia 

,, 

1.946 

» 

)i 

parti  le  23  septembre. 

Nebraska 

), 

Londres 

Bombay 

à  partir  vers  le  4  novembre. 

Neniesis 

„ 

Liverpool 

j)" 

entré  en  douane  le  26  septembre. 

Nestor 

„ 

1.414 

„ 

Cliine 

entré  en  douane  le  22  septembre, 
à  partir  vers  le  5  novembre. 

Nige> 

„ 

1.125 

Londres 

Calcutta 

Orchis 

,, 

1.138 

Liverpool 

,) 

à  partir  vers  le  15  novembre. 

Orlaudo 

„ 

1 .  104 

Londres 

Bombay 

parti  le  26  septembre. 

Pactolus 

,> 

Liverpool 

Chine 

entré  en  douane  le  10  octobre. 

Palernio 

„ 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vei's  le  30  novembre. 

Peïiio 

„ 

1.891 

Marseille 

Chme 

à  partir  le  26  novembre. 

Petersburg 

„ 

1.064 

Londres 

Calcutta 

parti  le  27  septembre. 

Prins-Hendrik-dcr- 

Nedei-landen. 

* 

i\ie\\'e-Diep 

Batavia 

à  partir  vers  le  15  novembre. 

Qucen-Yicloria 

„ 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  en  novembre. 

Quito 

„ 

Londres 

» 

à  partir  vers  le  15  novembre. 

Kazutto 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Redewater 

vapeur 

Londres 

Bombay 

parti  le  30  septembre. 

Red  Gaunllpi 

„ 

,) 

Calcutta 

à  partir  le  15  novembre. 

RoUo 

„ 

„ 

Bombay 

à  partir  le  10  décembre. 

Scindia 

„ 

„ 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  octobre . 

Scotland 

„ 

1.256 

), 

„ 

à  partir  vers  le  31  octobre. 

Serapis 

irans.  à  vap. 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  10  octobre. 

Sbearwaler 

aviso 

Malte 

Mer  Rouge 

parti  le  3  octobre. 

Shiraz 

vapeur 

866 

Liverpool 

Batavia 

parti  le  23  septembre. 

Singapore 

„ 

1.445 

Londres 

Calcutta 

parti  le  12  octobre. 

Saint-Olaf 

„ 

„ 

Bombay 

à  |>arlir  le  10  novembre. 

Slt'pheiisons 

„ 

998 

Liverpool 

» 

parti  le  3  octobre. 

Slrathclyde 

)> 

1.254 

» 

D 

parti  le  28  septembre. 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OD  EN  RODTE  POUR  LE  CANAE  DE  SUEZ 

LE  18  OCTOBRE  1871  (Svite). 


DÉSIGNA- 

NO.MS DES   NAVIRES 

TION 

Sulina 

vapeur 

Teviot 

)i 

Tre  Sorelle 

voilier 

Tsekya  Yeen  Byan 

vapeur 

Viceroy 

» 

Walamo 

» 

Washi 

,) 

W.  W.  V.  Eschen 

\oilier 

Xantho 

)) 

Yorkshire 

vapeur 

Zadkia 

" 

Ada 

Alphée 

> 

Arcturus 

,) 

Atalanta 

„ 

AthoU 

,, 

Avon 

» 

Azalea 

„ 

Belgiaa 

„ 

Calcutta 

g 

Cambodge 

» 

Crocodile 

tr.  à  vapeur 

Donnai' 

vapeur 

Durley 

» 

Eupbrates 

transp.  avap. 

Rolland 

vapeur 

Hooglv 

1) 

Hong-Kong 

,1 

Jumna 

transp.  àvap 

Malabar 

„ 

Mecca 

vapeur 

Meïkong 

)i 

Metidoza 

„ 

Menelaus 

„ 

Oberon 

„ 

Olga 

» 

Pei-Ho              , 

,, 

Penguin 

,> 

Persia 

« 

Provence 

,) 

Serapis 

transp.  àvap. 

Tigre 

vapeur 

Total  :  108  navires. 

PORT 

DE 

TONNAGE 

—     ■   " 

■            - 

DÉPART 

DESTINATION 

1.018 

Londres 

Calcutta 
Chine 

Cardiff 

Mer  Rouge. 

Londres 

Rangoon 
Calcutta 

1.1G6 

" 

Bombay 
Japon 

Swansea 

Suez 

Londre.s 

Bombay 

1.771 

« 

Calcutta 

Glasgow 

Japon 

793 

Bombay 

Londres 

Chine 

Marseille 

1.396 

Calcutta 

Londres 

1  ..478 

» 

» 

1.076 

Sanghaï 

» 

1.216 

» 

» 

1.137 

Calcutta 

Dundee. 

1.727 

„ 

Londres 

1  381 

» 

Dundee 

1 .682 

Chine 

Marseille 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

1.684 

Chine 

Maiseille 

872 

Calcutta 

Dundee 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

■  2.482 

Calcutta 

Londres 

1.767 

Chine 

Marseille 

1.221 

» 

Londres 

3.001 
3.001 

Bombay 

Portsmouth 

9.51 
1.910 

790 
1.326 

863 
1.891 
1.122 

763 
1.530 
3.001 
1.930 


Calcutta 
Cliine 
Calcutta 
Chine 

Calcutta 

Chine 

Cah:utla 

Bombay 

Chine 

Bombay 

Chine 


Gênes 

Marseille 

Dundee 

Londres 

Dundee 

Marseille 

Londres 

Gênes 

Marseille 

Port.smouth 

Marseille 


INDICATIONS 


parti  le  6  octobre. 

à  partir  vers  le  3  novembre. 

parti  le  12  octobre. 

à  partir  vers  le  10  novembre. 

parti  le  27  septembre. 

à  partir  le  23  novembre. 

parti  de  Malte  le  3  octobre. 

parti  le  -i  octobre. 

à  partir  le  20  octobre. 

entré  en  douane  le  2  octobre. 

en  charge  le  1  i  octobre. 


parti  le  7  octobre. 

à  partir  le  23  octobre. 

en  charge  le  9  septembre. 

passé  à  Aden. 

parti  le  !«■'  octobre. 

j)assé  à  Galle  le  20  septembre. 

en  charge  le  16  septembre. 

parti  le  17  août. 

parti  le  16  septembre. 

parti  le  22  septembre. 

à  partir  le  2i  novembre. 

à  partir  le  20  décembre. 

en  charge  le  9  septembre. 

à  partir  le  8  décembre.   - 

parti  le  23  septembre. 

à  partir  le  22  novembre. 

passé  à  Penang  le  27  septembre. 

parti  le  1"  octobre. 

à  partir  le  13  novembre. 

en  charge  le  16  .septembre. 

parti  le  11  octobre. 

parti  le  28  septembre 

passé  à  Singapore  le  21  septembre 

en  route. 

parti  le  16  septembre. 

parti  le  8  septembre. 

en  charge  le  9  septembre. 

parti  le  2  octobre. 

à  pavtir  le  8  novembre. 

à  partir  le  30  novembre. 

à  partir  le  6  décembre. 


LE  MOUVEMENT  COMMERCIAL  DE  LA  HOLLANDE. 

On  écril  de  la  Haye  à  la  Pairie  : 

«  En  1870,  dont  les  statistiques  officielles  viennent 
d'être  publiées  par  le  gouvernement,  l'importation 
générale  a  été  de  6o4,7oo,466  florins,  soit  une  aug- 
mentation de  78,810,7o3  florins  sur  l'année  dernière. 

•  L'exportation  générale  a  été  de  o39,366,689  flo- 
rins, soit  une  augmentation  de  23,917,820  florins. 

»  Les  préoccupations  de  notre  commerce  se  tour- 
nent yers  nos  colonies  de  l'extrême  Orient.  La 
Compagnie  maritime  néerlandaise  a  mis  en  charge 
le  second  grand  vapeur  qui  doit  aller  directement 


de  Niew-Uiep  à  Batavia.  Le  voyage  effectué  par  le 
premier  vapeur  a  été  d'une  telle  rapidité  qu'on  s'in- 
téresse au  départ  du  second  pour  voir  s'il  confir- 
mera le  succès  de  son  prédécesseur.  » 


LES  GRAINES  DE  YERS  A  SOIE  SU  JAPON. 

La  Gazette  officielle  d'Italie  contient  une  circu- 
laire du  Ministre  de  l'agriculture  aux  Présidents  des 
Comices  agricoles  et  des  Chambres  de  commerce 
du  royaume,  dans  laquelle  il  porte  à  leur  connais- 
sauce  un  rapport  très-détaillé    du  Consul    italien   à 
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Yokohama,  au  Japon,  sur  le  marché  des  graines 
de  vers  à  soie.  Les  cartons  de  vers  à  soie  de  Yoko- 
hama sont  à  plus  bas  prix  que  les  années  précé- 
dentes, à  cause  des  bonnes  conditions  climatéri- 
ques  dans  lesquelles  s'est  faite  la  ponte;  de  plus 
ils  doivent  être  d'excellente  qualité  et  ne  donneront 
pas  lieu  aux  déceptions  habituelles,  grâce  à  l'inter- 
venlion  du  Gouvernement  japonais,  qui  a  fait 
timbrer  tous  les  cartons,  suivant    leur    provenance. 


LES  DOLÉANCES  DE  MARSEILLE. 

On  lit  dans  le  Soir  : 

«  Une  commission  de  négociants  de  Marseille  est 
arrivée  i"»  Paris.  Elle  vient  conférer  avec  M.  Thiers 
et  M.  Lefrauc  au  sujet  des  pertes  que  fait  éprouver 
à  Marseille  la  percée  du  Mont-Cenis. 

»  En  efïet,  par  suite  de  l'ouverture  du  tunnel  des 
Alpes,  la  malle  des  Indes  et  tout  le  transit  qui  s'y 
rattache  vont  prendre  la  route  d'Italie  ;  et  le  port 
de  Brindisi,  presque  oublié  depuis  des  siècles,  va 
devenir  le  centre  des  relations  de  l'Europe  avec 
l'eictrème  Orient. 

»  Déj.\  les  paquebots  de  la  Compagnie  Péninsu- 
laire et  Orientale  anglaise  ont  choisi  ce  port  comme 
point  d'attache,  en  renonçant  définitivement  à  l'é- 
chelle de  Marseille  qu'ils  avaient  abandonnée  depuis 
le  commencement  des  hostilités  avec  la  Prusse. 

»  Marseille  se  voit  donc  enlever  son  rôle  d'inter- 
médiaire pour  l'Egypte,  les  Indes,  la  Chine  et  le 
Japon,  qui  étaient  pour  elle  une  source  de  prospé- 
rité considérable. 

»  Les  négociants  de  Marseille,  émus  par  cet  état 
de  choses,  viennent  demander  au  gouvernement  de 
hâter  la  mise  en  exécution  de  certains  travaux  de 
canalisation.  Le  but  de  ces  travaux  serait  de  facili- 
ter le  transport,  par  voie  fluviale,  des  marchandises 
à  destination  d'Orient.  » 

Un  voyageur  venant  de  visiter  l'Algérie  et  frappé 
des  immenses  ressources  de  cette  magnifique  con- 
trée exprimait  au  chef  d'une  grande  maison  de  Mar- 
seille son  étouuement  de  ce  que  le  commerce  mar- 
seillais si  riche,  et  si  puissant,  semblait  abandonner 
à  eUe-même  cette  colonie  placée  pour  ainsi  dire  à 
ses  portes  et  capable  de  fournir  tous  les  produits 
des  zones  tempérées  et  des  tropiques.  «  Vous  vous 
aj^pelez  le  Liverpoo'  de  a  France,  disait-il;  si  le 
Liverpool  anglais  avait  a  sa  portée,  à  deux  jours  de 
navigation,  une  contrée  susceptible  de  lui  fournir 
une  exploitation  commerciale  aussi  féconde,  ce  pays 
serait  depuis  longtemps  un  des  plus  beaux  centres 
de  production  et  d'échange  du  monde. 

A  quoi  le  négociant  marseillais  répondit  :  —  Nous 
avons  déjà  bien  assez  d'affaires  ;  elles  nous  viennent 


toutes  seules  et  nous  n'avons  pas  besoin  d'aller  les 
chercher. 

C'était  trcs-commode,  en  effet,  mais  ce  n'est  pas 
ainsi  qu'on  se  maintient  devant  la  concurrence  et 
qu'on  la  surmonte. 

Voici  justement  ce  qui  arrive  à  propos  du  Canal 
de  Suez.  Nous  avons  averti  le  commerce  de  Mar- 
seille, nous  avons  tout  fait  pour  exciter  son  émula- 
tion, nous  lui  avons  signalé  l'activité  qui  se  mani- 
festait en  Itahe,  à  Trieste,  dans  les  ports  d'Angle- 
terre, etc.,  pour  tirer  parti  du  Canal  de  Suez.  Nous 
n'avons  cessé  de  lui  montrer  la  nécessité  de  ne 
pas  se  laisser  distancer  par  ses  rivaux;  Marseille 
s'est  endormie,  elle  n'a  pas  su  profiter  des  avantages 
de  sa  position  pour  conserver  sa  supériorité.  Au- 
jourd'hui elle  s'effraie  de  ce  qu'elle  aurait  dû 
prévoir  pour  en  combattre  d'avance  les  conséquences 
et  elle  s'adresse  au  Gouvernement.  Le  Gouverne- 
ment lui  doit  sans  doute  toute  sa  sollicitude  et  toute 
son  aide,  mais  en  modifiant  un  peu  le  mot  du  fabu- 
liste, nous  lui  dirons  :  Aide-toi,  le  Gouvernement 
t'aidera. 

Quand  le  commerce  anglais,  si  éloigné  du  Canal, 
envoie  des  centaines  de  navires  dans  l'Inde  par  le 
Canal  de  Suez,  comment  se  fait-il  que  le  commerce 
de  Marseille,  qui  en  est  relativement  si  proche, 
n'en  envoie  pas  un  seul!  Le  temps  est  passé,  et 
cela  n'est  pas  un  mal,  où  les  affaires  viendront 
toutes  saules. 


LE  COMERCE  ANGLAIS  PENDANT  L'ANNÉE  1870. 

Nous  continuons  l'analyse  des  tableaux  du  Board 
of  trade  sur  l'importance  du  commerce  anglais.  On 
en  trouvera  la  première  partie  dans  notre  avant 
dernier  numéro. 

SOIES. 

Le  marché  anglais  pour  les  soies  était  en  pleine 
prospérité,  lorsque  la  guerre  franco-prussienne  vint 
jeter  le  trouble  dans  les  transactions. 

Vers  la  fin  de  l'année,  la  panique  s'est  calmée,  et 
en  somme  l'année  1870  a  été  satisfaisante  pour  les 
manufacturiers . 

Les  importations,  surtout  celles  de  la  Chine,  ont 
toutes  dépassé  celles  de  1869;  il  n'y  a  d'exception 
que  pour  le  Japon;  celle  du  Bengale,  de  la  Perse 
et  des  Abruzzes  ont  été  à  peu  près  identiques  à 
celles  des  années  antérieures. 

Les  exportations  ont  été  très-considérables,  sur- 
tout dans  les  mois  qui  ont  précédé  la  guerre  ; 
leur  somme  totale  dépasse  de  30  0/0  les  chiffres 
de  1809. 

Les  prix  de  la  soie  écrue,  dite  cossimbuzar,  ont 
été  les  suivants  par  livre,  poids  anglais,  suivant 
qualité  g 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


373 


1862 

1863      1864 

186S 

13  à  19' 

14s  Qi                     17^  Qrt 

17  à  19 

1866 

1867    1868    1869 

1870 

19  à  27'         23'       26  à  21'      16'  6'     17  à  28' 
Au  l''  janvier    1871,    ce    prix  était  celui  qui  est 
indiqué  pour  1870. 

LAI.NAGES. 

Après  le  coton,  la  laine  est  la  matière  première 
qui  occupe  le  rang  le  plus  important  dans  l'indus- 
trie manufacturière  du  Royaume-Uni. 

On  distingue  les  laines  indigènes  {domestic  Wools), 
les  laines  fines  des  colonies  {Colonial  fine),  et  les 
laines  ordinaires  étrangères  [Low  foreign). 

Ce  sont  ces  dernières  qui,  dans  les  derniers  mois 
de  l'année  1870,  ont  été  les  plus  demandées,  à 
cause  des  besoins  de  draps  pour  les  troupes,  pen- 
dant la  guerre  de  la  France  et  de  la  Prusse. 

En  somme,  si  bien  les  laines  indigènes  ont  quel- 
que peu  diminué  de  valeur  et  les  laines  coloniales 
beaucoup,  l'équilibre  s'est  rétabli  sur  les  laines  ordi- 
naires, que  la  consommation  a  vivement  absorbées. 

Voici  le  tableau  des  importations  en  laines  dans 
le  Royaume-Uni  en  1867  et  1870,  exprimé  en  balles. 

1867        1870 


641 
418 
010 
186 

87.730 


549.264 

1S4.050 

44.090 

337 

27.S72 

36.601 

12.072 

18.474 

9.287 

1.583 

8.451 

9.997 

3.228 

14.196 

16.459 

12.460 

Total 801.174    918.123 

Le  commerce  de  thé  se  chiffre  de  la  manière 
suivante  par  millions  de  livres,  poids  anglais.  Les 
prix  s'appliquent  à  l'espèce  appelée  Sound  common 
Congou. 


Australie  et    Tasmanie 412. 

Cap  de  Bonne-Espérance 128. 

Indes  orientales.  Perse 47 . 

Chine 

Alpaca 

Pérou 

Buenos-Ayres 

Russie 

Portugal 

Espagne 

Côtes  méditerranéennes 

Côtes  de  Barbarie 

Islande 

Mohair 

Allemagne 15 

Divers 15 


495 
258 
135 
770 
221 
715 
805 
374 
865 
551 


1861 


liv. 


1867 


1868 


Importation 137     » 

Consommation  intérieure.     102.32 
Exportation 30.24 


liv. 

liv. 

128  X. 

153  ). 

m   » 

106.91 

32  )) 

35.51 

Total. 


132 


143 


142 


Stock  au  31  décembre. .. .  100  « 
Prix  moyen  (en  caisses) . . .  H''3/4 
Droit  de  douane G'^ 


85     » 
11 ''3/4 
6" 
1869 

liv. 

Importation 138 .  50 

Consommation  intérieure 112.10 

Exportation 33 .  90 


Total 146     » 

Stock  au  31    décembre 88.50 

Prix  moyen  (en  caisses) 13"' 

Droit  de  douane 6'' 

Les  sucres  ont  fourni  les  résultats  suivants 

1868  1869 


96    « 

144 

6" 
1870 

liv. 
141     » 
118.50 

30.50 

149  » 
80.50 
12* 

6» 

1870 


Tonnes  Tonnes  Tonnes 
Importations  (Indes,  île 

Maurice,  Bengale)..  246.160  209.940  228.360 
Java,  Brésil  et  sucre  de 

betterave 309.580    306.700    396.010 


Total 555.740 

Exportations 10.890 

Consommation       inté- 
rieure    514.270 

Stock  au  31  décembre.  138.160 

Les  cafés  donnent  les  nombres  ci-apiès.  Les  es- 
pèces de  Ceylan  et  Madras  fournissent  la  plus 
grande  proportion. 


516.640 

624.370 

10.430 

13.680 

521.890 

592.390 

120.010 

135.880 

1868        1869 


1870 


Tonnes  Tonnes  Tonnes 
Importations    (Ceylan, 

Madras 60.820  55.650  55.800 

Java,  Moka,  etc 16.820  21.770  22.130 


Total 77.640    77.420        77.930 

Exportations 60.300    57.210        65.100 

Consommation      inté- 
rieure        13.660    12.990        13.660 

Stock  au  31  décembre  22.640  29.470  28.640 
Les  navires  lancés  sur  les  chantiers  de  la  Clyde 
durant  l'année  1870  ont  été  de  234,  avec  un  tonnage 
de  189,800  tonnes.  Le  tonnage  de  1869  avait  été 
de  29,400  tonnes  en  sus,  celui  de  1868  avait  été  de 
28,800  tonnes  en  moins. 

Les  navires  lancés  à  Québec  (Canada)  ont  été  de 
34  navires  en  1868,  d'un  tonnage  de  23,699  tonnes  ; 
de  30  en  1869,  d'un  tonnage  de  14,895  tonnes,  et  de 
18  seulement  en  1870,  d'un  tonnage  de  10^875 
tonnes. 

LES  FRANÇAIS  ÂD  JAPON. 

Sur  la  demande  de  M.  le  Ministre  de  France  au 
Japon,  MM.  Crozet,  capitaine,  et  Ohl,  lieutenant 
d'infanterie  de  marine,  ont  été  placés   hors   cadre 
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et   mis  à  la  disposition  du    gouvememeut  japonais 

avec  mission  d'organiser  et  d'instruire  les    troupes 

de  cette  nation. 

Ces  fonctions  donneront    à    ces   deux  officiers  le 

litre  de  mandarins  de  première  classe,     et,    ce  qui 

leur  sera  beaucoup  plus  agréable,  des  appointements 

des  plus  respectables. 

ILa  Vigie  de  C/urôourg.) 


LA  CÛCHINCHINE 

S'il  faut  en  croire  les  nouvelles  que  nous  trou- 
vons dans  plusieurs  journaux,  une  grande  impul- 
sion commerciale  serait  donnée  à  nos  colonies  en 
général  cl  à  la  Cochiucbine  en  particulier.  Voici, 
eu  etTel,  les  extraits  que  nous  recueillons  dans  la 
presse  parisienne. 

«  Nous  croyons  savoir  que  d'importantes  ré- 
formes louchant  le  régime  des  colonies  sont  à 
l'étude  actuellement  au  ministère  de  la  marine.  Il 
serait  fortement  questio'n  d'accorder  à  la  plupart 
d'entre  elles  un  régime  autonome  qui  présenterai L 
quelque  analogie  avec  celui  des  colouies  anglaises. 
(Test  principalement  dans  noire  colonie  do  la  Co- 
chinchine  qu'on  songerait  à  établir  ce  nouveau  ré- 
gime. »  {Le  Français.) 

Ces  projets  ne  pourraient  que  donner  un  élan 
considérable  non-seulement  à  la  Cochinchine,  mais 
encore  à  l'ile  de  la  Réunion  à  laquelle  le  Canal  de 
Suez  ouvre  une  voie  aussi  prompte  qu'économique. 

Quant  à  la  Cochinchine,  voici  ce  que  nous  ap- 
prend un  autre  journal  sur  les  moyens  par  les- 
quels notre  gouvernement  compte  dé-velopper  le 
commerce  de  ce  pays  si  plein  de  ressource  entre  l'in- 
térieur et  les  côtes. 

«  Un  marché  vient  d'être  conclu  eu  Cochinchine 
avec  un  industriel  de  Saigon,  pour  l'installaiiou 
d'un  service  régulier  de  bateaux  à  vapeur  sur  les 
cours  d'eau  navigabl-es. 

»  Ce  marché  doit  être  exécuté  à  partir  du  1"  oc- 
tobre 1872  et  le  constructeur  s'engage,  moyennant 
la  somme  aunuelle  de  000,000  francs,  qui  lui  est 
versée  par  le  gouvernement  a  organiser  ce  service  : 

«  l"  Une  ligue  hebdomadaire  parlant  de  Saigon  el 
allant  à  Phnom-Peuh  capitale  du  royaume  de  Cam- 
bodge passant  par  Mytho  el  Sadec. 

»  2"  Une  ligne  bi-mensuelle  de  Saigon  à  Mytho 
et  de  ce  point  se  dirigeant  vers  le  Delta  du  (Cam- 
bodge. 

»  3"  Une  ligne  bi-racnsuelle  de  Saigon  à  Brèuhoa, 
cap  Jacques. 

»  Ces  lignes  seront  desservies  jiar  des  baleaux  à 
vapeur  de  première  force  de  60  à  80  mètres  de 
long,  lilaul  8  à  9  nœuds  à  l'heure  et  pouvant  porter 
300  passagers. 


Il  Le  concessionnaire  s'oblige  à  transporter  gra- 
tuitement lo.OOO  fonctionnaires  de  tous  grades  pen- 
dant l'année,  un  certain  nombre  de  tonnes  de  ma- 
tériel et  quelques  millions  de  piastres  mexicaines.  » 

(Avenir  libéral.) 

m  CHEMIN  DE  FER  DANS  L'AFRIQDE  CENTRALE- 

On  lit  dans  le  .][alta-Tiiiies  : 

«  Tandis  qu'on  parle  dans  le  monde  d'uu  chemin 
de  fer  allant  directement  de  Londres  à  Calcutta  el 
devant  accomplir  ce  trajet  en  5  jours,  le  vice-roi 
d'Egypte  vient  do  commencer  une  des  plus  gigan- 
tesques entreprises  qui  aient  jamais  été  accomplies 
sur  son  territoire,  celle  d'unir  la  haute  et  la  basse 
Egypte  par  un  chemin  de  ier.  A  l'extrême  point  de 
toutes  les  conquêtes  anciennes  et  modernes  ou  les 
puissants  envahisseurs  de  la  Perse  et  de  Rome 
trouvèrent  dans  le  désert  une  barrière  infranchis- 
sable, le  klédive,  assisté  par  une  armée  d'ingénieurs 
et  de  terrassiers  anglais  va,  s'il  n'est  arrêté  par  la 
jalousie  du  Sullan,  établir  un  chemin  de  fer  el 
créer  un  transport  par  chevaux  de  fer,  non-seule- 
ment jusqu'au  dernier  confin  de  la  Nubie,  mais 
dans  le  cœur  même  de  l'Afrique,  ouvrant  ainsi  de 
nouveaux  champs  au  commerce  et  nous  ramenant 
peutrêtre  le  docteur  Livinsgtoue  dans  un  train  de 
première  classe. 

»  Vingt  des  ingénieurs  engagés  dans  cette  entre- 
prise ont  passé  par  .Malte,  il  va- peu- de- jours,  se 
rendant  en  Egypte  elseronl  biculôl  suivis- par  le 
reste  de  l'état-major..  

»  Quand  on  considère  que  celte  ligue,  commençant 
à  la  seconde  cataracte,  doit  avoir  600  milles  de 
long  (96a  kilomètres),  .an -peut -se  former- une  idée 
de  la  quantité  de  travail  nécessaire  pour  compléter 
un  tel  ouvrage. 

*  Nous  apprenons  .  que  divers  Mallais  ont  été 
engagés  comme  interprètes  ou  drogmans,  et  nous  se- 
rons heureux  d'apprendre  que  quelques  centaines 
d'hommes  delà  population  surabondante  de  nosîlesont 
trouvé  un  emploi  profitable  dans  la  même  direction,  n 


EXPLORATIONS  DANS  LES  MERS  ORIENTALES. 

Différentes  cx])loralious  scieulillques  se  prépareuL 
dans  des  régions  fort  éloignées  les  unes  des  autres. 

D'un  côté,  la  Société  asiatique  du  Bengale  a 
obtenu  du  gouvernement  qu'un  secours  de  l'État 
serait  mis  à  sa  disposition  .pour  entreprendre  des 
sondages  dans  les  mers  de.  l'Inde,  pour  étudier  la 
direction  des  courants,  la  .température  des  eaux, 
etc.,  choses  dont  la  connaissance  est  de  la  plus 
haute  importance  pour  les  navigateurs.    La  baie  du 
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Bengale,  la  ligne  tirée  de  Ceylan  ;\  Sumatra,  seront 
Tobjel  d'investigations  sérieuses. 

D'autre  part,  la  Société  géographique  de  Russie 
reprend,  le  projet  d'une  expédition  au  pôle  nord  ;  à 
ce  projet  s'annexe  celui  d'une  expédition  scientifi- 
que en  Sibérie,  destinée  à  étudier  les  ressources  du 
pays,  ses  productions  minérales  et  naturelles  ;  de 
nombreuses  îles  répandues  dans  la  mer  glaciale,  et 
jusqu'ici  ignorées  des  géographes,  seront  visitées 
avec  soin.  La  pèche  sera  l'objet  d'une  attention 
spéciale,  et  la  Nouvelle-Zemble,  si  peu  connue  jus- 
qu'ici, sera  reconnue  en  détail.  Le  Gouvernement  a 
désigné  deux  navires  pour  accomiîlir  celle  expédi- 
tion. On  ne  saurait  trop  encourager  de  semblables 
efforts  pour  étendre  le  cercle  des  connaissances 
humaines  et  pour  faire  des  conquête  s  auxquelles  il 
n'y  a  que  des  éloges  à  donner.  (^La  Gironde.) 


lE  CANAL  D£  SDEZ  ET  L'ALLEMAGNE. 

(  Suite.  —  Voir    notre  numéro    du    12   octobre.  ) 

PnOBADlLITÉ   DU   PROGRÈS  DES  IMPORTATIONS  EN  ALLEMAGNE 
PAR  LE   PORT   DE   TRIESTE. 

Triesle    ne    prend    qu'une    part  bien  minime  au 
grand  commerce  maritime,  elson  importance  actuelle 
ne  résulte  guère  que  du  tralic  de  l'Autriche  avec  le 
littoral  de  la  Méditerranée.    L'ouverture  du    Canal 
de    Suez  peut  mettre  un  terme  à    cette  regrettable 
situation.    Il    dépendra    de  circonstances   diverses, 
qui  ne  se  laissent  encore  qu'entrevoir,  que  ce    port 
l'ecouvre  dans    le    commerce    du    monde    le    rang 
auquel  il  est   appelé   par  sa    magnifique    position. 
Mais    l'on   peut  déterminer  très-approximativement 
le  mouvement  d'aft'aires  et  la  prospérité  auxquels  il 
a  le  droit  de  prétendre  comme  clef  de  l'importation 
en  Autriche  et  en  Allemagne,  et  la  statistique  de  son 
rayon  commercial  ne  peut  qu'inspirer  les  plus  belles 
espérances  pour  l'avenir  du    commerce    autrichien. 
S'il  s'y  créait  une  Société  de  trafic  et  de  transports 
maritimes,  on  peut  être  sur   que   les  march  ndises 
ne  lui  manqueraient  pas,    au    contraire,    surtout  si 
les  importateurs  de  coton   et  de    denrées  coloniales 
consentaient,  au  lieu  de    les    faire  payer  en  numé- 
raire,  à  les  échanger  contre  les  articles  d'exporta- 
de  nos  contrées.  Non-seulement  ce  serait  pour  notre 
agriculture  et  pour  notre    industrie  une  source    de 
bénéfices  et  de  progrès,  mais  encore   la  question  si 
difficile  du  fret  de  retour  serait  heureusement  réso- 
ue,  et  rien  ne  s'opposerait  plus  à  ce  que  l'importa- 
tion par  Trieste  s'efTectuàl  sur  une  grande  échelle. 
En  émettant  ici  nos  prévisions  sur  la  progression 
ascendante  des    importations    par  Trieste,  nous  ne 
devons  pas  (aire   qu'elles    sont  seulement  des  con- 
jectures. Elles    sont,    il   est   vrai,  basées   sur  une 
étude  consciencieuse    du    sujet,    mais  nous   ne  les 


présentons  pas  comme  des  axiomes.  Nous  ferons  la 
môme  réflexion  relativement  à  nos  supputations 
précédentes  sur  les  frais  de  transport  par  Yoihcr  et 
par  vapeur.  La  méthode  que  nous  avons  suivie 
peuttrès-biennepasnous  avoir  conduit  à  des  chifl'res 
ou  à  des  conclusions  toujours  et  complètement  vrais; 
l'expérience  corrigera,  modifiera  la  théorie  s'il  y  a 
lieu. 

Le  tableau  que  nous  allons  publier  ci-ai^rès  don- 
ne dans  son  avant-dernière  coloune  la  valeur 
moyenne  des  marchandises  importées  en  Autriche 
en  1867.  Comme  contrôle  de  ces  indications,  nous 
avons  placé  dans  la  dernière  colonne  les  prix  des 
mêmes  articles  tels  qu'ils  étaient  cotés  à  Londres 
dans  la  dernière  semaine  de  juillet  1869. 

Depuis  que  toutes  ces  marchandises  peuvent  être 
expédiées  de  Bombay  dans  la  Méditerranée  par  le 
Canal  de  Suez ,  celles  du  moins  qui  ont  une 
valeur  supérieure  à  6  fl.  1/3  par  quintal,  il  ré- 
sulte de  la  comparaison  du  prix  autrichien  avec 
celui  porté  à  la  dernière  colonne  du  tableau,  que  le 
sumach,  le  riz  commun  et  une  seule  espèce  de  iiois 
de  teinture  ne  pourraient  pas  supporter  les  frais  de 
transport  de  Bombay  à  Trieste  par  le  Canal  mari- 
time. Il  n'en  est  pas  de  même  du  riz  de  qualité,  du 
jute,  de  quelques  espèces  de  bois  de  teinture;  ils 
appartiennent  à  la  seconde  série  dans  laquelle  nous 
avons  précédemment  classé  des  marchandises  qui 
peuvent  être  transportées  aussi  avantageusement 
sur  vapeur  à  Trieste,  que  sur  voilier  à  Brème  ou  à 
Hambourg.  A  l'exception  de  l'huile  de  palme  et  de 
coco,  du  salpêtre  et  de  quelques  espèces  dont  le 
transport  par  terre  dans  un  rayon  trop  éloigné  de 
Trieste  serait  onéreux,  tous  les  autres  articles  du 
tableau,  provenant  de  Bombay  par  vapeur  et  par  le 
Canal,  peuvent  être  répandus  de  Trieste  sur  toute 
l'Allemagne  dans  d'excellentes  conditions. 

Jusqu'ici,  dans  nos  comparaisons,  nous  avons 
toujours  pris  Bombay  pour  port  d'exportation,  vers 
l'Europe,  mais  il  faut  remarquer  qu'à  l'est  de  cette 
place,  il  existe  des  villes  de  commerce,  et  des  îles 
d'Asie  moins  favorablement  placées  pour  le  trafic 
par  le  canal,  et  dont  les  marchandises  ue  pourront 
suivre  cette  nouvelle  route  que  si  elles  sont  d'une 
grande  valeur,  à  moins  que  la  Compagnie  ue  modère 
le  droit  de  passage  sur  certaines  marchandises  sauf 
à  l'élever  sur  d'autres. 

Pour  se  former  une  idée  de  l'importance  commer- 
ciale et  maritime  que  peut  acquérir  Trieste,  il  est 
nécessaire  de  connaître  le  montant  des  importa- 
tions des  principales  productions  de  l'Orient,  non- 
seulement  en  Autriche,  mais  encore  en  Suisse  et 
dans  le  Zollvereiu.  Ou  trouvera  ces  renseignements 
dans  le  tableau  ci-dessous. 
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Pour  l'Autriche,  le  montant  des  importations  indi- 
quées à  ce  tableau  s'est  élevé  à  2,468,161  quintaux, 
sur  lesquels  449,125  seulement  sont  entrés  par 
Trieste.  Toutes  ces  marchandises  sont  originaires 
de  pays  situés  au-delà  du  canal  de  Suez,  et  leur 
sixième  à  peine  nous  est  arrivé  directement  :  c'est 
par  la  Suisse  et  par  le  Zollverein  que  le  surplus, 
cinq  sixièmes,  a  pénétré  en  Autriche!  D'après  des 
renseignements  sûrs,  la  moitié  seulement  du  coton 
que  nous  mettons  en  œuvre  vient  des  Indes.  Notre 
fabrique  cependant,  qui  ne  fait  guère  que  des  fils  de  gros 
numéros,  est  bien  plus  à  même  d'employer  le  gros 
coton  de  l'Inde  orientale  que  la  Suisse,  où  l'on  ne 
fabrique  que  les  petits  numéros  et  où,  en  consé- 
quence, on  doit  se  servir  presque  exclusivement  de 
cotons  américains. 

Même  proportion  pour  le  café  :  200,000  quintaux 
sont  entrés  en  Autriche,  venant  de  Ceylan  et  de 
Java . 

Nous  pouvons  raisonnablement  admettre  qu'il  est 
possible  de  détourner  vers  la  Méditerranée,  main- 
tenant que  le  canal  est  ouvert,  la  moitié  de  la  quan- 
tité des  cotons  et  des  cafés  qui  nous  parviennent  des 
eaux  Indiennes  par  l'Allemagne  du  Sud,  par  la 
Saxe  et  par  la  Prusse,  soit  270,000  quintaux  pour 
le  coton  et  183,000  quintaux  pour  le  café.  Ce  qui 
constituerait  dans  les  transports  maritimes  de  Trieste, 
rien  que  pour  ces  deux  articles,  une  augmentation 
de  433,000  quintaux.  Et  si,  à  ce  chiffre,  nous  ajou- 
tons également  la  moitié  des  importations  par  terre 
de  la  soie,  du  thé,  des  peaux,  des  épices  et  de  l'in- 
digo, nous  dépasserons  500,000  quintaux,  pour  la 
consommation  autrichienne  seulement.  Restent  la 
Suisse  et  TAutriche. 

En  1868,  la  Suisse  a  importé  411,000  quintaux  de 
coton,  sur  lesquels  137,000  seulement  provenaient 
de  l'Inde  orientale.  De  ces  137,000  quintaux,  le  tiers 
environ,  46,000,  est  échu  au  port  de  Trieste.  Le 
surplus  est  entré  par  Gênes  et  Marseille. 

Pour  le  café,  un  peu  plus  du  dixième  de  la  con- 
sommation suisse  est  entré  par  Trieste,  20,000  quin- 
taux sur  173,000  (1). 

(1)  Quatre  ports  sont  en  concurrence  pour  les  importa- 
tions en  Suisse  ;  ce  sont  Marseille,  Gênes,  Venise  et  Trieste. 

Le  transport  d'une  tonne  de  coton,  de  Marseille  à  Zurich 
{110  milles),  coûte  Ci  francs,  soit  1  florin  60  kreutzer  par 
quintal.  De  Trieste  à  Zurich,  quand  le  chemin  projeté  par 
Villach,  Brixen,  Arlberg  et  Feldkirch  sera  construit,  le 
même  transport  coûtera  seulement  1  florin  50  Kreutzer- 
Ajoutez  à  cela  que  le  fret  pour  Marseille,  par  le  Canal  de 
Suez,  vaut  2  kreutzer  par  quintal  de  plus  que  pour  Trieste. 
Incontestablement  l'avantage  sera  tout  en  laveur  de  ce 
dernier  port  pour  les  importations  en  Suisse.  La  création 
de  ce  chemin  rapprochera  aussi  Venise  de  Zurich,  mais 
sans  lui  donner  sur  Trieste    la  supériorité   qu'elle  n'a  pas 


Pour  apprécier  sagement  dans  quelles  limites  les 
marchandises  étrangères  destinées  au  Zollverein 
contribueront  à  l'accroissement  de  l'importance  de 
Trieste  et  de  la  marine  autrichienne,  il  faut  écarter 
du  tableau  précité  : 

1"  Celles  dont  on  ne  peut  prouver  que  la  moitié 
au  moins  est  originaire  du  littoral  du  Canal,  de  la 
mer  Rouge    ou  de  l'extrême  Orient; 

2°  Celles  qui  ne  sauraient  être  distribuées,  sans 
des  frais  onéreux,  sur  tous  les  points  de  l'Allemagne, 
et  qui  ne  peuvent  guère  être  importées  avantageuse- 
ment que  dans  la  zone  commerciale  de  Trieste. 

Il  reste  alors  le  coton,  le  café,  la  soie,  l'indigo  et 
la  laine  (l).  D'après  notre  tableau,  ces  cinq  articles 
ont  donné  à  l'importation  dans  le  Zollverein,  en 
1868,  uu  total  de  2,067,870  quintaux.  On  ne  nous 
taxera  pas  d'optimisme,  si  nous  comptons  que  d'ici 
à  un  an  ou  deux,  la  moitié  de  ces  marchandises 
prendra  la  route  de  Trieste  par  le  Canal  de  Suez. 
Donc,  eu  ce  qui  concerne  le  Zollverein  seulement, 
cette  ville  verrait  augmenter  sou  transit  annuel  de 
1,033,933  quintaux. 

En  résumé  et  sans  exagération  Trieste  peut  pré- 
tendre dès  aujourd'hui  à  une  augmentation  d'impor- 
tation de  1,500,000  quintaux  par  an. 

Quels  sont  maintenant  les  moyens  de  faire  une 
réalité  de  cette  possibilité? 


LE  POLE  NORD. 


—  Les  succès  obtenus  dans  l'expédition  polaire 
organisée  par  MM.  Payer  et  "Welprecht,  ont  causé 
une  vive  sensation  dans  les  cercles  scientifiques  de 
l'Allemagne.  Les  résultats  obtenus  auraient  mis  lin, 
selon  le  journal  anglais  le  Pall  Mail,  au  différend 
scientifique  qui  s'était  élevé  entre  deux  des  plus 
grandes  autorités  connues  en  matière  de  géogra- 
phie, MM.  le  professeur  Petermann  et  le  capitaine 
Coldeway,  en  démontrant  nettement  que  l'hypo- 
thèse formulée  par  le  premier  est  correcte,  c'est-à- 
dire  que  le  pôle  Nord  est  accessible  par  un  passage 
existant  entre  la  Nouvelle-Zemble  et  le  Spitsberg. 

Le  télégramme  annonçant  le  retour  du  vaisseau 
à  Trumso,  en  Norwége,  est  fort  laconique,  mais  il 
suffit  pour  établir  le  fait  que  l'expédition   est  par- 


aujourd'liui.  Quant  à  Gènes,  pour  lutter  avec  lui  dans  de 
meilleures  conditions,  il  faudra  attendre  l'époque  à  laquelle, 
parmi  les  lignes  ferrées  qui  manquent  aujourd'hui  à  l'Au- 
triche, on  exécutera  celle  du  Saint-Gothard. 

(1).  Nous  n'avons  pas  compris  dans  le  tableau  les  impor- 
tations de  sucre  et  de  rhum,  parce  que  nous  ignorions 
pour  combien  entraient  dans  leur  total  les  provenances 
asiatiques . 
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venue  à  la  limite  du  79^  parallèle  de  la  région  po- 
laire entre  le  42'  et  le  CO*  degré  de  lougilude-est, 
et  la  découverte  d'une  mer  libre  conduisant  à  l'est 
de  la  Polynésie  et  offrant  un  accès  possible  au 
pôle  nord. 

Le  docteur  Petermann  conclut  de  là  que  les  au- 
dac  ieux  pionniers  polaires  ont  pénétre  en  plein 
dans  la  zone  glaciale  qui  entoure  le  pôle  par  le 
gulf  stream  (le  courant  du  golfe)  dont  la  direction, 
telle  qu'elle  fut  constatée  eu  1869,  par  le  steamer 
Albert  correspondait  exactement  au  point  auquel 
étaient  parvenus  MM.  Payer  et  "Weyprechl,  savoir: 

Au  43°  long.  E.  et  au  79'^  lai.  N.  Entre  la  lati- 
tude 7o  et  76,  l'eau  du  courant  marquait  une  tem- 
])érature  de  4"  Réaumur  ou  5"  cent. 

Le  professeur  allemand  considère  que  c'est  la 
seule  route  par  laquelle  il  soit  possible  d'arriver  au 
pôle  arctiqae.  L'expédition  était  partie  de  Trumso 
le  19  juillet,  dans  un  petit  vaisseau  construit  d'a- 
près le  principe  Petermann,  parfaitement  protégé 
contre  la  glace  par  une  forte  cuirasse  en  fer.  Il 
porte  le  nom  allégorique  de  Isbjorn,  qui  veut  dire: 
ours  glacial. 

L'article  du  Pall  Mail  rappelle  les  belles  et  sa- 
vante tbéories  développées  par  notre  infortuné 
compatriote,  le  capitaine  Lambert,  sur  les  proba- 
bilités de  l'existence  d'un  passage  conduisant  au 
Pôle-Nord.  La  roule  qu'il  s'était  tracée  pour  arriver 
à  ce  point,  objet  de  recberches  des  savants,  était 
précisément  celle  qui  suit  le  courant  du  golfe  en 
se  dirigeant  vers  les  côtes  du  Japon  après  avoir  fait 
une  sorte  de  bifurcation  dans  les  mers  du  Groen- 
land. 

M.  Lambert  ne  passait  pas  la  mer  Blanche,  entre 
le  Spitzberg  et  la  Nouvelle-Zemble,  mais  il  longeait 
la  côte  d'Amérique  et  arrivait,  au  détroit  de  Berhing 
pour  pénétrer  de  là  dans  la  mer  Polaire,  eu  conii- 
nuant  à  suivre,  non  plus  le  courant  du  golfe  qu'il 
nomme  désormais  le  courant  de  la  mer  du  Japon, 
mais,  en  se  guidant  sur  le  130"  parallèle  E.,  il  arri- 
vait ainsi  au  80"  parallèle ,  c'est-à-dire  à  une 
soixantaine  de  milles  de  l'endroit  désigné  par  le 
professeur  allemand  sur  le  tracé  de  sa  route. 

Si  notre  infortuné  compatriote  eût  réussi  à  faire 
connaître  son  expédition  l'année  môme  où  il  en  eût 
le  projet,  certes  il  aurait  eu  les  devants  sur  le  pro- 
fesseur allemand.  * 

Dans  tous  les  cas,  il  est  le  premier  qui  ait  eu 
l'honneur  d'affirmer  la  navigabilité  de  la  mer  Po- 
laire, jusqu'au  pôle,  comme  il  a  eu  celui  de  prophé- 
tiser l'existence,  dans  certaines  régions,  d'une 
température  positive,  c'esl-à-dire  au-dessus  de  zéro. 

(L'Avenir  national.) 


LES  CONSERVES  DE  VIANDES  D'ADSTRÂllE. 

C'est  à  peine  si,  à  Paris,  on  connaissait  avant 
l'année  dernière  les  conserves  de  viandes  d'Austra- 
lie ;  mais  les  rigueurs  et  les  besoins  du  blocus,  qui 
ont  rendu  l'alimeulation  si  difficile,  nous  ont  fait 
apprécier  les  qualités  de  ce  produit  alimentaire.  Les 
conserves  d'Australie,  à  la  fin  de  1870,  étaient  deve- 
nues à  Paris  une  rareté  et  un  mets  très -apprécié. 
Il  est  certain  (jue  tous  ceux  qui  ont  pu  s'en  procu- 
rer y  ont  trouvé  des  qualités  nutritives  incontes- 
tables. 

Nous  avons  sous  les  yeux  des  détails,  pris  dans 
l'Argus  de  Melbourne,  sur  la  manière  dont  les  con- 
serves de  viandes  sont  fabriquées  et  sur  les  élé- 
ments qui  les  composent.  Il  est  incontestable  que, 
en  présence  de  la  cherté  de  plus  en  plus  sensible 
de  nos  viandes  de  boucherie ,  ces  produits  austra- 
liens peuvent  être  d'un  grand  secours  dans  les 
temps  de  disettes,  surtout  pour  les  classes  les  plus 
nombreuses.  Il  serait  bien  utile  qu'on  put  créer,  pour 
ces  viandes,  les  moyens  de  transport  les  plus  la- 
pides et  les  plus  économiques,  et  c'est  encore  en 
cette  circonstance  que  l'on  devia  utiliser  l'abrévia- 
tion offerte  par  le  Canal  de  Suez  par  rapport  à  la 
route  du  Cap. 

Voici,  sur  cette  fabrication,  ce  que  contient 
l'Argus  de  Melbourne  : 

«  Les  préjugés  sans  fondement  contre  les  viandes 
conservées  d'Australie  seront  dissipés  par  une  con- 
naissance plus  complète  des  faits.  On  croit  que  la 
viande  ainsi  envoyée  en  boites  est  d'une  qualité  in- 
férieure. Cela  est  tout  à  fait  inexact.  Elle  ne  le  cède 
en  qualité  qu'aux  viandes  fraîches  anglaises  de 
premier  choix,  qui  sont  du  double  plus  chères.  Le 
plus  grand  soin  est  apporté  à  la  préparation  des 
viandes  d'Australie,  et  il  ne  soit  pas  une  boite  des 
magasins  du  fabricant  sans  que  sa  qualité  ail  été 
soumise  à  une  vérification  minutieuse. 

«  Il  y  a,  en  ce  moment,  onze  maisons  à  Victoria 
qui  se  livrent  à  la  préparation  des  conserves  de 
viandes;  un  capital  considérable  y  est  engagé;  elles 
pourraient  employer,  en  pleine  activité,  1,400  hom- 
mes dont  les  gages  varient  de  37fr.S0  par  semaine 
pour  les  simples  journaliers,  i37  et  150  fr.  pour  les 
ouvriers,  les  surveillants,  etc. 

»  Les  principales  fabriques  sont  situées  aux  en- 
virons de  Melbourne.  Ce  sont  de  spacieuses  usines 
oli  le  travail  se  fait  à  l'aide  des  machines  les  plus 
perfectionnées.  C'est  là  que  se  fabriquent  ces  boites 
rouges,  portant  en  caractères  Irès-nels  l'inscription  : 
4  liv.,  0  liv.  ou  8  liv.,  qui  indiquent  le  contenu  en 
viande  d'Australie. 

»  Dans  chacun  de  ces  élablissemeuts,  on  abat 
par  jour  1,000  moutons  et  40  à  SO  bœufs.  La  viande 
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qui  en  provient  est  immédiatement  préparée  :  l'opé- 
ration de  la  mise  eu  belles  est  terminée  eu  vingt- 
quatre  lieures. 

»  Après  l'abalage,  le  découpage  et  la  cuisson  par- 
tielle, la  viande  est  conservée  au  moyeu  d'un  pro- 
cédé qui  fait  sortir  des  boîtes  l'air  atmosphérique 
et  prévient  la  corruption  des  chairs.  Le  seul  repro- 
che qu'on  puisse  faire  à  ces  préparations,  c'est  que 
la  viande  est  quelquefois  trop  cuile;  mais  ce  défaut 
est  plus  ajjparent  que  réel,  puisque  toute  la  partie 
nutritive  reste  dans  la  boîte,  avec  une  addition  de 
jus  de  viande.  Ce  léger  défaut  de  cuisson  dispa- 
raîtra avant  peu  ;  les  fabricants  fout  dans  ce  but 
des  expériences  dont  le  résultat  promet  uu  succès 
complet,  » 

BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARI». 

La  Bourse,  pour  les  titres  du  Suez,  reste  toujours 
dans  les  mômes  cours  ;  les  mouvements  sont  insen- 
sibles, les  affaires  presque  nulles. 

Il  y  a  encore  quelques  cours  au  comptant  sur  les 
actions  et  les  délégations,  mais  à  terme,  il  n'y  a 
presque  rien.  Le  cours  de  liquidation  pour  les  ac- 
tions au  lo  a  été  190;  pas  de  cours  de  liquidation 
pour  les  délégations,  ce  qui  prouve  sur  celte  valeur 
l'absence  de  la  spéculation.  Les  obligations  sont 
restées  entre  315  et  31^2  50. 

Cependant  la  situation  de-  la  Compagnie  s'améliore 
chaque  jour.  Nous  pubhous  aujourd'hui  un  télé- 
gramme annonçant  un  passage  dans  le  Canal  de 
21  navires  en  sept  jours,  et  ce  sont  en  général  de 
gros  navires.  Ou  sait,  d'un  autre  côté  que,  le  2o  de 
ce  mois,  le  premier  coupon  arriéré  des  obligations 
sera  payé,  et  nous  savons  que  l'Administration  s'oc- 
cupe activement  du  paiement  du  second. 


COMPAGNIE  DNI7ERSELLE  OU  CANAL  MARITI3IIE  DE  SOEZ. 

VENTE  aux  enchères  2)uhUques  du  MATÉRIEL  ayant 

servi  aux  travaux  du  Canal. 

CAHIER    DES     CHARGES. 

Arlicle  1.  —  La  Compagnie  du  Canal  maritime 
de  Suez  met  aux  enchères  une  partie  de  son  maté- 
riel de  dragages  et  de  terrassements.  Ce  matériel 
se  compose  de  :  dragues  de  dilféreuts  types.  — 
Gabares.  —  Allèges.  —  Chalands.  —  Porteurs.  — 
Locomobiles.  —  Locomotives.  —  Excavateurs.  — 
Matériel  de  terrassements.  —  Wagons.  —  Grues  à 
vapeur.  —  Citernes.  —  Brouettes.  —  Vieille  fer- 
raille. —  Canots  à  vapeur.  —  Remorqueurs,  etc. 

Arl.  -2.  —  Un  inventaire  déta  illé  de  ce  matériel 
indiquant  la  mise  à  prix,  sera  envoyé  à  toute  per- 
sonne qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de 
l'Administration,  0,  square  Clary,  à  Paris,  soit  à 
l'Agence  supérieure,  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingé- 
ûieur  en  chef  de  la  Compagnie;  à  Ismaïlia. 

Art.  3.  —  Ce  matériel  est  divisé  en  plusieurs 
lots,  comme  il  est  indiqué  dans  l'inventaire. 


Néanmoins,  cet  inventaire  n'est  qu'approximatif, 
quant  à  la  quantité  des  appareils  de  chaque  espèce, 
contenus  dans  chacun  des  lots. 

Les  lots  spécifiés  dans  ledit  inventaire  pourront 
être,  au  moment  même  de  l'adjudication,  subdivisés 
en  lots  de  moindre  importance,  S'il  ne  se  présente 
pas  d  acquéreur  pour  la  totalité  du  lot  primitif. 

Art.  4.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-Saïd, 
le  4  décembre  1871,  dans  les  bureaux  de  la  Compa- 
gnie. 

Art.  5.  —  Le  matériel,  dont  la  vente  fait  l'objet 
du  présent  cahier  des  charges,  est  entreposé  à 
Port-Saïd  et  à  Ismaïlia,  dans  les  différents  chan- 
tiers de  la  Compagnie. 

Art.  6.  —  Les  enchères  auront  lieu  sur  la  mise 
à  prix  indiquée  dans  l'inventaire. 

Art.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  pour  être  ad- 
mis aux  enchères,  être  muni  d'un  certificat  consta- 
tant qu'il  a  versé,  daus  une  des  caisses  de  la  Com- 
pagnie, la  somme  de  vingt  mille  francs  (20,000  francs) 
à  titre  de  cautionnement. 

Art.  8.    —  Cette  somme  restera  entre  les  mains 
de  la  Compagnie,  pour  garantir  l'exécution  des  con- 
ditions imposées  par  le  présent  cahier  des  charges. 
Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 
Art.  9.  —   L'acquéreur  devra  enlever  le  lot  dont 
il  sera  resté  adjudicataire,  dans  le  délai  maximum 
de  quatre  mois   à  jjartir  du  jour  de  l'adjudication. 
Art'  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  mauuten- 
tention,  pesage,  etc.,    etc.,    seront   h   la   charge  de 
l'acquéreur. 

Art.  11.  ~~  En  outre  des  20,000  francs  déposés, 
l'acquéreur  devra  verser  le  montant  du  prix  de 
l'enchère,  au  plus  tard  dans  le.  délai  d'un  mois  à 
partir  du  jour  de  l'adjudication  ;  étant  entendu  que, 
s'il  veut  enlever  le  lot  dont  il  est  resté  adjudica- 
taire, avant  ledit  délai,  il  devra  préalablement  en 
acquitter  la  valeur. 

Art.  12.  —  Dès  que  le  terrain  aura  été  débar- 
rassé, si  les  quatre  mois  ne  sont  pas  expirés,  le 
cautionnement  sera  rendu  à  l'adjudicataire. 

Art,  13.  —  Si  les  quatre  mois  sont  expirés,  l'ad- 
judicataire paiera  pendant  les  six  mois  suivants, 
demi  pour  cent  de  la  valeur  de  son  lot  par  mois,  à 
titre  de  pénalité  et  de  loyer  du  terrain  occupé  par 
ledit  lot.  Ce  prix  sera  double  pour  chacun  des  se- 
mestres suivants. 

Art.  14.  —  Le  cautionnement  sera  rendu  après 
la  parfaite  exécution  des  clauses  du  présent  cahier 
des  charges. 

.Art.  15.  —  Toute  contestation  qui  s'élèverait  au 
sujet  de  l'exécution  du  présent  cahier  des  charges 
sera  portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de  la 
Seine,  auquel  les  parties  attribuent  juridiction. 

Paris,  le  10  août  1871. 

Le  Président, 

Ferd.  de  Lesseps  . 
Le  Gérant  :  Pin  et. 
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COMPAGNIE  DNIVERSELIE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

OPPOSITIONS 

Signifiées  ii  la  Compagnie  du  mercredi   IS  mi  mnrdi 
24    octobre    1871. 
Sur    ceilitjeal   nominatif  n"   5,400    de  3    actions, 
178,720  k  178,72-2. 

Suc  coupons  d'avril  et  d'octobre   1871   do  l'obliita- 
lion  309,990. 
Sur  coupon  d'octobre  1870  de  l'obligation  211 ,179. 

MAINLEVÉES 
Sur  obligations  au  porteur  n"'  197, 7o2  —  237,459 
à  237,460—237,406  à  237,467—  284.097  à  284,100 
294,875  —  294,876. 

COMPAGNIE  UNIVERSELLE  M  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

CIRCULAIRE    AUX    CORRESPONDANTS 
DE    LA    COniPAQNIE. 

Paris,  le  ii  Octobre  1871. 
Monsieur, 
Au  moment  oli  s'efl'ectue  le  paiement  du  coupon 
échu    en    octobre    1870,    sur    ses    obligations,    la 
■Compagnie  croit  devoir  vous   mettre    à   même    de 


répondre    au.x:   questions    qui    vous    seraient    faite 
par  les  intéressé.^. 

Dès  à  pré-^ent,  el  à  l'aide  de  ressources  acquises, 
mais  dont  la  rentrée  ne  doit  pas  être  immédiate, 
rAdministration  est  assurée  de  pouvoir  mettre  en 
paiement,  dans  le  courant  du  1  "  Irimeslre  de  1872, 
le  coupon  échu  en  avril  1871,  ainsi  que  les  obliga- 
tions sorties  aux  tirages  de  décembre  1870  et 
mars    1871  ;  la  date  précise  en  sera   déterminée  par 

un  avis  ultérieur.  ,  ,  . 

.  .  .     wciver   pendant 

Ensuite,    la    Compagnie    p"-  .'i,  ,.  „^ 

,, ^,^c  1879    4.„,J  dutres  coupons  et  1  amortisse- 
ment correspondant,  savoir: 

Le  coupon  d'octobre  1871, 

Le  coupon  d'avril  1872, 

Et  le  coupon  d'octobre  1872, 
déduction   faite   de  la  partie  de  celle    dette    éteinte 
par  les  souscriptions  à  l'emprunt  des    bons   trente- 
naires  ;  le  montant  de  ces  trois  coupons   s'élève   en 
chiffres  ronds  à  13  millions. 

Nos  recettes  ordinaires,  évaluées  sur  les  données 
actuelles  de  iiotre  exploita fiou,"  en  écartant  les  espé- 
rances plus  grandes  qu'il  est  permis  de  concevoir, 
atteindront  eu  1872  le  chiffre  de  13  millions,  né- 
cessaires au  règlement  des  trois  coupons  qui  devront 
ètrepav-és,  dans  cette  même  année,  aux  obligataires. 
La  Compagnie  aura  de  plus  à  pourvoir  à  ses  frais 
généraux  et  d'entretien  du  Canal;  celle  dépense 
courante,  qui  se  répartit  sur  toute  l'année,  sera 
largement  couverte  pai  la  continuation  du  place- 
ment des  bons  trentenaires,  calculé  sur  la  quantité 
qui  en  est  journellement  prise  depuis  le  18  sep- 
tembre dernier,  époque  de  la  clôture  de  la  souscrip- 
tion publique. 

II  ne  sera  pas  sans  intérêt  de  vous  faire  remar- 
quer qu'après  avoir  réalisé  ce  programme,  après 
avoir  plac  5  millions  de  bons  trentenaires  en  plus 
de  ce  qui  est  déjà  souscrit,  la   Compagnie  aura  en* 


.•l«t> 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


(■(lie  \)i\v  devers  elle  (0  millions  dr  (.-os  i)nns.  donl 
elle  poursuit  l'émission  et  qui  lui  conslihieront  une 
valeur  imi)0iiante  en  2)orlefeuille. 

Dans  ces  conditions,  il  reste  en  outre  a  noire 
Suciéié  des  éléments  sérieux  de  natiire  à  amener. 
dans  uii  délai  plus  prochain  et  qu'elle  s'efforce  de 
rendre  le  plus  court  possible,  1(^  paiement  des 
C(jup()ns  arriérés.  En  ellVd  ,  il  _v  a  lieu  de  lenir 
compte  de  l'appoint  qu'apporteraient  tout  progrès 
nouveau  se  manifestant  dans  les  recettes  et  qu'il 
est  rationnel  d'attendre,  toute  vente  de  terrains  et 
un  placement  plus  rapide  des  bons  trentenaires. 

l'in  ce  qui  concerne  l'évaluation  des  recettes  de 
I(S7^,  elle  est  établie  de  telle  sorte  qu'elle  ne  peut 
((u'ètre  dépassée;  pour  vous  en  convaincre,  il  suffira 
de  vous  rappeler  que  nos  recettes  ordinaires  ont  été 
de  6  millions  en  1870  et  qu'elles  seront,  eu  1871. 
d'environ  11  millions,  et  que,  malgré  celle  progres- 
sion remarquable,  nous  n'avons  admis  dans  nos 
prévisions  qu'une  augmentation  de  4  millions  pour 
l'année  prochaine;  et  cependanl.  d'après  l'xposé 
qui  précède,  nos  ressources  établies  avec  cette 
luodéralion  ,  suffisent  à  assurer  d'une  manière 
délluitive,  dès  le  courant  de  l'année  prochaine,  le 
service  régulier  de  l'intérêt  et  de  l'amortissement 
des  obligations. 

'■.'empruul  volé  par  l'Assemblée  l'énérale  des 
actionnaiiv..  , ,  ,  " ,       ,     ,      , 

.^  .     ,        ''"inonlru    la   terme    volonté    de    la 

tompagnie  de    s  acquitter   »,.   ,    ,     ,     •     ,      .      ^ 

.         .  ^^  '    ''">^'^'  ■■'•«-H-vis    des 

obligataires    el    d'employer    toutes    les     ressources 

disponibles  à  les  satisfaire. 

Chacun  a  supporté  jusqu'à  présent  sa  part  des 
circonstances  de  force  majeure  qui  nous  ont  atteints 
pendant  un  an,  mais  depuis  que  le  calme  est  revenu 
dans  les  affaires  générales,  et  en  attendant  que 
l'empiunl  ail  prodnil  un  résultat  suflisaiil,  le  Con- 
seil a  jugé  que  les  deux  derniers  coupons  pour  le 
paiement  desquels  une  date  certaine  sera  proehai. 
nement  fixée,  jouiront,  d'un  intérêt  ajouté  à  leur  va- 
leur lorsqu'ils  vous  seront  présentés,  soit  pour  leur 
remboursement  aux  époques  à  déterminer,  soit  pour 
leur  échange  facultatif  en  bons  trentenaires.  Les 
ti"  et  :v  coupons  arriérés  portant  les  n"*  7  et  8  béné- 
ficieront en  conséquence  de  l'intérêt  à  5  p.  0/0  à 
partir  du  2o  octobre,  jour  oii  commence  le  paicmeui 
du  premier  coupou  échu  en  octobre  1870. 

Veuillez  agréer,  Monsieur,  l'assurance  de  ma  cou- 
sidéraliou  la  plus  distinguée, 

La  Présidcitl  :  K.  dk  Lesskp.s. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

7ÉLÉGJRAmm£. 

liina/lia,  2i  octobre  5  h.  soir. 

Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  18  octobre, 
des  navires  : 


iRO.N'-DfivE,  frégate  cuirassée,  allant  de  Plymouth  en 
Chine  ; 

Nkmésis,  de  Liverpool  à  Bombay  (le  télégraphe,  sou- 
vent fautif  entre  Paris  et  l'Egypte,  donne  à  ce 
navire  le  nom  de  Ne semic;  comme  aucun  navire 
de  ce  nom  ne  figure  sur  la  liste  des  partances, 
nous  avons  cru  devoir  rétablir  le  nom  de  la  AV- 
mésis  qui  figure  sur  cette  liste  :  s'il  y  avait  erreur 
nous  la  rectifierions)  ; 

Do\NA'ï,  paquebot-poste  des  Messageries  nationales, 
de  Marseille  en  Chine; 

Stkphensons,  de  Liverpool  à  Bombay  ; 

Pétersbourg,  de  Londres  à  Calcutta  ; 

Crocodile,  transport  du  Gouverneuieut  anglais,  de 
Portsmouth  à  Bombay  ; 

ICvim.EHOPE,  de  Londres  à  (Calcutta  ; 

SuLiiNA,  de  Londres  à  Calcutta; 

Glendariiocii,  de  Londres  en  Chine  ; 

Africa,  de  Hambourg  à  Zanzibar. 

HoLLAM),  de  Calcutta  à  Londres; 

Hong-Kong,  de  Chine  à  Londres  : 

Sultan,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  de  Djeddah 
à  Constantinople  (non  indi(2ué  sur  la  liste  des 
partances)  ; 

CossEïii,  de  Djeddah  à  Alexandrie  (non  indiqué  sur 
la  liste  des  partances)  ; 

Peïiio,  paquebot-poste  des  Messageries  nationales,  de 
Chine  à  Marseille)  ; 

Menelaus,  de  Chine  à  Londres; 

"''■'■■.i  iiaquebot  du  Lloyd  aatrichien,  de  Djeddah  à 
Port-Sa'id  (non  indiqué  sur  la  liste  des  partan- 
ces )  ; 

LA  POLITIQUE  ANGLAISE 

PâR  RAPPORT  AU  GAVIAL  DS  SUSZ. 

Nous  voici  arrivés  à  l'accomplisseineut  d'une  des 
lu'évisioiis  les  plus  contestées  sur  l'avenir  du  Canal 
de  Suez.  Que  de  fois  n'avons-nous  pas  dit  et  prouvé 
par  le  raisonnement  à  l'opposition  élevée  jadis  en  An- 
gleterre qu'elle  faisait  fausse  route,  qu'elle  se  laissait 
aller  à  des  préventions  non-seulement  injustes,  mais 
encore  imprévoyantes,  que  l'ouverture  de  l'Isthme  à 
la  grande  navigation,  tout  eu  servant,  suivant  l'ex- 
pression de  la  grande  enquête  hollandaise,  les  inté- 
rêts «  de  l'humanité  entière  »,  serait  surtout  utile 
au  développement  du  commerce  et  aux  nécessités 
de  la  politique  britannique.  Aujourd'hui,  l'événe- 
lacut  dépasse  notre  attente,  comme  ou  va  le  voir 
dans  une  longue  el  curieuse  correspondance  du 
Times,  insérée  dans  son  numéro  du  19  île  ce  mois 

Le  correspondant  ordinaire  du  Times  à  Athènes, 
c'est-à-dire  dans  une  ville  placée  entre  Gonstanti- 
iioijlc  cl  Alexandrie  et  ayant  des  rapports  constants 
axec  la  politique  russe,   déclare    que   désormais    la 
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conservation  et  la  libre  navigation  du  Canal  de 
Suez,  doit  être  le  pivot  de  la  politique  anglaise 
dans  le  Levant,  et  que  le  cabinet  de  Londres  doit 
le  placer  sous  la  protection  et  les  garanties  les  plus 
énergiques  de  la  loi  inlernalionale.  C'est  là  sans 
contredit  un  fait  énorme  et  que  nous  ne  pouvons 
laisser  passer  inaperçu.  Il  est  maintenant  avéré  que 
cette  révolution  commerciale  et  maritime  que  nous 
avons  si  souvent  signalée  comme  devant  être  une 
des  conséquences  nécessaires  de  la  route  mari- 
time la  plus  courte  entre  l'Orient  et  l'Occidenl,  est 
devenue  un  fait  accompli. 

Le  Canal  de  Suez  s'impose  à  l'Angleterre  comme 
une  puissance  uouyelle  qui  a  droit  à  toute  sa  vigi- 
lance et  à  toute  sa  sollicitude.  Il  est  la  route 
constatée  d'où  dépendront  désormais  les  communi- 
cations commerciales  entre  les  mers  orientales  el 
l'Europe.  Le  Canal  de  Suez,  pour  tout  dire  eu  un 
mot,  est  assimilé  par  le  Times  au  détroit  des  Dar- 
danelles. Il  demande  qu'il  soit  pourvu  par  l'accord 
des  puissances  à  la  libre  pratique  commerciale  àr 
l'un,  comme  à  la  libie  pratique  commerciale  du 
l'autre,  et  il  fait  de  cet  état  de  choses  un  des 
principes  destinés  à  asseoir  la  paix  du  monde  et  la 
stabilité  dans  le  Levant  sur  des  bases  durables. 

Nous  avons  traduit  et  nous  publions  eu  entier 
cette  importante  correspondance  et  nous  la  recom- 
mandons à  toute  l'attention  de  nos  lecteurs.  Sur  plu- 
sieurs de  ses  assertions  dont  l'origine  diplomatique 
semble  évidente,nousaurionsplus  d'une  réserve  à  faire. 
Nousy  avons  remarqué  de  nombreuses  erreurs  de  fait 
et  d'appréciations.  Nous  y  reviendrons  en  quelques 
lignes  à  la  suite  de  la  reproduction  ci-après,  mais 
ces  erreurs,  hàtons-nous  de  l'ajouter,  n'enlèvent 
rien  à  la  gravité  et  à  la  portée  du  fond  de  la  pen- 
sée qui  a  dicté  la  lettre  qu'on  va  lire  : 

Z..F.  C&N&Z.   DE    S0.EZ 

inADiiT  Di:;  t.A  r.oKnrspoNDANCE  Dv  TimcK. 

«  Athènes,  10  ocLobre. 

«  L'année  1871  est  une  ère  internationale  ;  elle  a 
établi  deux  conditions  sur  lesquelles  on  peut  s'al- 
iendre  que  la  Paissie  et  l'Anglelerre  régleront  désor- 
mais leur  politique  daus  le  Le^aail. 

»  Il  est  d'importance  vitale  pour  la  Russie  qu'aucun 
état  élranger  ne  puisse  envoyer  une  llolte  passer 
les  Dardanelles  el  lui  enlever  la  domination  de  la 
mer  Noire;  ilu'esl  pas  de  ruoiudre  imporlauce  pour 
l'Ajigleterre  qu'aucun  Etat  étranger  ue  puisse  com- 
promettre la  sûreté  de  notre  empire  indieu  eu  fcr- 
^manl  le  Canal  de  Suez.  Si  la  Jlussie  a  obtenu  pour 
sa  sécurité  des  garanties  satisfaisantes,  l'Auglel^erre 
fl  droit  à  recevoir  des  .sécurités  égales  contre  une 
interruption  arbitraire  de  ses  conmiunicatious  avec 
riudc  et  l'Australie. 


»  Avant  d'examiner  la  politique  que  nous  devons 
suivre,  relativement  au  Canal  de  Suez,  nous  deyons 
résoudre  quelques  difficultés  qui  se  présentent,  si  nous 
voulons  mettre  en  contraste  la  question  telle  que  leg 
circonstances  la  fout  aujourd'hui  avec  la  questioif 
telle  qu'elle  était  lors  du  projet  originaire.  Les  rq4- 
sons  pour  lesquelles  lord  Palmerstou  s'opposa  à  ce 
projet  ne  doivent  pas  être  oubliées.  Le  Canal  était 
destiné  au  passage  des  plus  gros  vaisseaux  de 
guerre  à  une  époque  où  peu  de  navires  marchands 
égalaient  eu  grandeur  les  plus  petits  des  vaisseaux 
militaires,  et  son  exécution  dans  de  telles  circon- 
stances aurait  été  plus  dangereuse  pour  la  paix  de 
notre  empire  indien  qu'avantageuse  à  notre  com^ 
nicrce  oriental.  Lord  Palmerstou  considéra  la  ques- 
tion de  savoir  s'il  fallait  employer  le  capital  anglais  à 
miner  la  puissance  derAiigleterredel'œil  d'un  homme 
d'état  expérimenté,  et  il  n'hésita  pas  à  agir  comme  il 
le  jugeait  le  meilleur  pour  les  intérêts  de  son 
jjays.  Le  temps  et  les  circonstances  ont  si  bieji 
modifié  les  conditions  sous  lesquelles  le  Canal  a  été 
achevé,  qu'il  est  admirablement  adapté  à  favoriser 
les  intérêts  de  l'empire  britannique,  en  même  temps 
qu'il  réalise  très-imparfaitement  le  projet  originaire 
de  placer  dans  les  mains  d'autrui  le  contrôle  de  nos 
communications  avec  l'Inde  par  la  route  la  plus 
couric.  Lord  Palmerstou  a  gagné  le  temps  qui  a 
paré  le  coup  visé  sur  notre  empire  indieu. 

»  L'empereur  Nicolas,  dans  son  projet  de  donner  à 
la  Russie  la  suprême  iufluence  sur  la  Turquie,  eu 
laissant  à  l'Angleterre  l'option  de  jjrendre  une  posi- 
tiou  semljlable  en  Egalité,  vit  clairement  une  grande 
vérité;  mais  il  choisit  son  momeu,l  avec  très-pfi.u  de 
prudence  pratique.  Il  peut  avoir  envisagé  avec 
satisfaction  la  probabilité  d'une  guerre  entre  la 
Russie  et  l'Autriche,  pour  la  protection  de  la  Tur- 
quie, et  entre  l'Angleterre  et  la  France  pour  la  domi- 
nation en  Egypte;  il  est  évident  qu'il  considéra 
les  affaires  de  l'Orient  en  théoricien  politique 
à  qui  se  révélait  exactement  un  avenir  peu  éloigné, 
mais  qu'il  raisonnait  sur  des  événements  passés  en 
souverain  absolu  et  non  en  homme  .d'Etat  pratique. 
Lord  Palmerstou  n'aurait  pas  reculé  devant  une 
guerre  avec  toute  puissance  étrangère  qui  aurait 
tcnlé  de  s'assurer  une  influence  exclusive  sur  le 
Gouvernemeut  de  l'Egypte  ;  mais  aucun  homme 
d'Etat  anglais  u'eugagerait  nue  guerre  sim])lemenl 
pour  obtenir  l'iiitérêl  exclusif  q\u^  l'Angleterre  re- 
(-use  aux  autres. 

»  Il  a  été  beaucûuji  parlé  ilaus  le  Levant,  ainsi 
c[ue  dans  la  Chambre  des  Lords,  de  la  perte  ,du 
prestige  de  l'Angleterre,  et  l'ou  a  même  exprimi 
la  croyance  que  quelque  chose  de  plus  pratique 
que  le  prestige  perdu  encourage  des  agitateurs 
à    former    des  projets  révolutiouuaires,  à  entamer 
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des  intrigues  actives  et  à  discuter  des  alliances 
secrètes  ayant  pour  objet  d'associer  l'Egypte,  la 
Grèce,  le  Monténégro,  la  Servie  et  la  Roumanie 
contre  l'empire  ottoman.  Le  jircsiif/i'  de  l'Angle- 
terre peut  avoir  sonfVeil  de  la  manière  dont 
la  Russie  a  abrogé  la  neiilralilr  de  la  mer  Noire  et 
fermé  les  Dardanelles.  Mais  iranLr(-s  événements 
nous  oui  fait  gagner  |ilns  f[ne  nous  n'avons 
perdu.  L'Angleterre,  n'ayant  plus  l'initialive  comme 
la  principale  protectrice  de  l'intégrité  de  l'empire 
ottoman,  trouve  une  nouvelle  position  créée  pour 
elle  et  doit  se  poser  la  question  de  savoir  comment 
les  intérêts  britanniques  peuvent  retirer  un  gain 
positif  de  ce  changement.  La  Rjssie  a  remporté  une 
grande  victoire  diplomatique  l'année  dernière,  et 
l'Angleterre  peut  profiter  de  la  leçon  pour  accroilre 
sa  force  dans  le  Levant.  La  politique  de  l'Angle- 
terre est  une  politique  de  paix.  La  jioliliqne  de  la 
Porte  et  de  l'Egypte  est  une  jjolilique  de  guerre  on 
de  préparatifs  incessants  pour  la  guerre,  et  ces  deux 
États  comptent  se  servir  de  l'Angleterre,  en  dépil 
de  sa  politique  de  paix,  comme  d'un  instrument 
pour  pcnii suivre  leurs  projets  ambitieux. 

»  Le  second  article  du  traité  de  1S71  est  juste- 
ment regardé  à  Conslautinople,  au  traire  et  à  Sainl- 
Pétersbourg,  comme  déterminant  la  position  fu- 
ture de  l'Angleterre.  Les  expressions  employées  à 
cet  effet  sont,  de  propos  délibéré,  assez  nébuleuses, 
mais  leur  résultai  esl  clair.  Ces  paroles,  les  voici  : 
«  Le  Sultan  a  la  faculté  d'ouvrir  les  Dardanelles  et 
»  le  Bosphore  en  temp';  de  paix  aux  navires  de 
))  guerre  des  puissances  amies  et  allié(-s,  dans  le 
»  cas  où  la  Porte  croirait  nécessaire  d'assurer  l'exé- 
»  cution  des  stipulations  du  traité  de  Paris  du  30 
»  mars  IS.W.» 

«  ConséquemmenI,  les  Dardanelles  sont  fermées 
aux  Hottes  anglaises  jusqu'à  ce  que  la  politique  ilu 
Sultan  les  requière  de  s'emjdoyer  pour  son  service. 
La  Russie  a  saisi  le  niovnenl  favorable  pour  rega- 
gner la  puissance  qu'elle  avail  perdue  par  la  des- 
truction de  Sébast()|)iil  el  la  neutralisation  de  la  nn'r 
Noire  ;  et  son  prestige  voulait  que  les  chrétiens  or- 
thodoxes de  l'Orient  vissent  que  l'Angleterre  non- 
seulement  se  rendait  à  ses  demandes,  mais  encore  s'y 
rendait  malgré  elle.  C'était  pour  gagner  un  point  im- 
portant de  politi(|ue  nationale  ([ue  la  Russie  repoussa 
les  stipidations  désagréables  du  traité  de  lSo(3,  an 
lieu  de  supplier  l'Europe  de  modifier  ces  dispositions. 
Le  prcslige  avail  une  valeur  matérielle  en  ce  cas,  et 
aussilùl  (pic  la  l!nssie  eût  recouvré  son  prcxUgr,  elle 
agit  avec  r.Vnglclcrre  dans  un  esprit  conciliateur  l't 
amical.  La  question  pour  l'Angleterre  est  d'examiner 
comment  elle  mettra  sa  poliliqnc  d'accord  avec  le  traité' 
de  1871,  de  fafon  à  ictrouvcr  son  prcslige  dans  le 
Levant,  à  accroître  le  pou\oir  de  son  action  politique, 


à  assiu-er  son  initiative  pour  rajiplicatiou  de  cette  nou- 
velle politique,  et  à  établir  des  garanties  pour  la  sé- 
cui-itc''  de  ses  communications  avec  son  empire  iu- 
ilien  cl  ])iinr  le  libre  eoMimcrce  de  toute  l'Europe 
avec  rOri(-ul. 

»  Ce  que  senties  Dardanelles  à  l'empire  russe  pour 
ses  objets  militaires,  politiques  el  commerciaux,  le 
Canal  de  Suez  l'est  pour  l'empire  britannique.  Re- 
couvrer du  prestige,  n'est  qu'une  affaire  d'éphémère 
vanité;  mais  si  elle  veut  s'assurer  le  pouvoir  de 
protéger  ses  plus  importants  intérêts,  l'Angleterre 
n'a  pas  de  temps  à  perdre  pour  prendre  l'initialive 
nécessaire  i^i  obtenir  des  garanties  internationales 
pour  la  libre  navigation  du  canal  de  Suez  eu  temps 
de  guerre,  comme  en  temps  de  paix;  et  poui'  em- 
pêcher des  gouvernements  imprévoyants,  tels  que 
ceuv  de  la  Porte  et  de  l'Egypte,  d'exercer  un  con- 
trôle arbitraire  sur  des  intérêts  qui  ont  besoin  de 
posséder  les  garanties  de  la  loi  internationale.  Il  ne 
faut  accorder  à  aucune  combinaison  d'Etats,  soit  Tur- 
(|nie  et  Russie,  soit  Egypte  et  France,  la  faculté  de 
retenir  un  pouvoir  quelconque  de  fermer  le  Canal 
de  Suez  à  l'Angleterre,  eu  le  gardant  ouvert  pour 
elle-même.  Le  second  article  du  traité  de  1871 
ayant  imposé  au  Sultan  le  devoir  de  fermer  les 
Dardanelles,  un  aulre  traité  est  nécessaire  pour 
imposer  au  Sultan  et  au  Khédive  le  devoir  de  re- 
connaître que  le  (/mal  de  Suez  est  une  route  inter 
nationale,  (jui  doit  rester  toxijnurs  ouverte  à  tout 
navii'c  qui  aeq\iitte  le  ]iéage  régulier. 

)i  LaPorteetleKhédiveaspirentrnneetrautreà  s'as- 
surerlecontnjleabsolu  surleCanal  de  Suez,  en  vertu  de 
leurs  droits  territoriaux  sur  le  désert.  Des  agitateurs 
pressent  déjà  la  Porte  de  faire  la  guerre  à  l'Egypte, 
nlin  de  s'approprier  les  revenus  du  pays  pour  sup- 
pléer au  déficit  causé  par  la  prodigalité  turque,  et 
pour  combler  les  ran;;s  de  l'armée  ottomane  en 
appliquant  la  conscription  h  ([uatrc  millions  de 
musulmans  placés  sous  le  gouvernement  du  Khé- 
dive. Des  intrigants  encore  plus  actifs  et  plus 
turbulents  travaillent  conslanmient  i\  p(msser  le 
Khédive  à  déclarer  l'indépendance  de  l'Egypte. 
Le  Sultan  ressentant  la  force  additionnelle  qu'il  a 
acfjiiise  pai  ^  'i  alliance  avec  la  Russie,  rêve 
de  restaurer  I  i.aité  politique  de  l'islamisme  ortho- 
doxe,  et  le  Khé'li"e,  égaré  par  une  andjilion 
chancelante,  l'ait  des  préparatifs  extravagants  pour 
une  guerre  d'indépendance  que  des  événements 
imprévus  pourraient  seuls  lui  donner  le  courage 
de  commencer.  Les  politiques  de  Paris,  qui  avaient 
riiabitude  d'amuser  le  monde  en  partageant  les 
t'Jats  du  continent  de  In  façon  qu'ils  supposaient  le 
plus  propre  à  augmenter  le  ;»Y'S<<(/e  de  la  France, 
pourraient  envier  la  fertilité  d'invention  des  fai- 
seurs de    projets    orientaux    à   créer  des  alliances, 
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des  Irailés,  un  nouveau  système  d'Élats  ilaus  le 
Levant,  de  nature  à  étendre  l'influence  de  l'ortho- 
doxe Russie  et  annuler  l'inOucnce  do  la  coimncr- 
ciale  Angleterre. 

»  Tout  cela  proclame  hautement  ([ur  le  temps  est 
arrivé  pour  l'Angleterre  d'agir,  et  de  prendre  l'ini- 
tiative afin  de  s'assurer  de  justes  garanties  pour  la 
préservation  de  sa  puissance  nationale  et  de  ses 
intérêts  commerciaux.  La  Russie  a  fait  un  pas 
hardi  l'année  dernière,  en  reprenant  ses  droits  bel- 
ligérants dans  la  mer  Noire;  elle  vit  très-bien  qu'il 
n'y  avait  pas  danger  de  guerre.  L'Angleterre  doit 
maintenant  agir  avec  la  même  détermination.  Elle 
doit  déclarer  que  la  libre  navigation  du  Canal  de 
Suez  sera  placée  sous  la  garantie  de  la  loi  internatio- 
nale, qu'elle  ne  souflrira  pas  une  guerre  ayant 
pour  but  d'obtenir  une  influence  absolue  sur  le 
Canal,  sans  devenir  elle-même  un  des  belligérants  ; 
et  qu'elle  ne  reconnaîtra,  ni  au  Sultan,  ni  au  Khé- 
dive, un  droit  à  fermer  ce  passage,  sans  leur  faire 
comprendre  à  l'un  et  à  l'autre  qu'ils  ouvrent  un 
compte  distinct  de  doit  et^avoir  avec  la  force  de 
l'empire  britannique. 

«  Le  Khédive  a  commencé  une  ligne  de  fortifi- 
cations qui,  si  elle  se  complétait,  lui  donnerait  un 
entier  contrôle  sur  le  passage  à  travers  le  canal  de 
Suez.  Le  Lecant  Herald,  dans  un  article  de  fonds  du 
2(J  juin,  donne  le  récit  ci  après  de  ces  préparatifs 
belliqueux  :  «  Un  Américain,  manufacturier  de  tor- 
»  pilles  bien  connu,  après  avoir,  sur  un  des  stea- 
»  mers  du  Khédive,  attentivement  étudié  la  mer 
»  Rouge,  le  canal  de  Suez  et  la  côte  Méditerranéenne, 
»  s'est  engagé  à  miner  toutes  ces  eaux  de  façon  à 
«  ce  qu'aucun  navire  ne  s'en  puisse  approcher.  Un 
»  autre  Américain  s'est  obligé  par  contrat  à  fournir 
»  au  Khédive  VM  canons  Rodman  avec  500  charges 
«  de  munitions  par  canon.  Un  agent  a  été  envoyé 
»  pour  acheter  un  nombre  de  canons  Krupp  de  gros 
0  calibre  pour  armer  ces  forteresses  sur  le  canal 
»  de  Suez,  dont  Nevrez  Pacha  avait  mission  d'arrêter 
"  la  construction,  mais  qui  s'avancent  à  la  barbe 
»  de  la  prohibition  impériale.  » 

'<  D'un  côté,  le  Gouvernement  de  l'Egypte  aspire 
à  l'indépendance,  et  d'un  autre  côté  le  .sultan  a 
conçu  l'intention  de  le  réduire  à  l'état  d'un  gouver- 
nement général  ottoman.  Peut-il  exister  uu  doule 
sur  ce  que  doit  être,  en  face  de  ces  circonstances,  la 
politique  de  l'Angleterre  ?  Les  intérêts  de  l'empire 
britannique  et  les  obligations  des  traités  sont  d'ac- 
cord pour  commander  à  l'Angleterre  le  maintien  des 
relations  existantes  entre  la  Turquie  et  l'Egyjilp.  Ni 
le  Sultan  à  l'instigation  d'une  puissance  quelconque 
du  Nord,  ni  le  Khédive,  à  l'instigation  de  sa  propre 
ambition,  ne  peuvent  être  admis  à  s'arroger  le  droit 
de  fermer  la  navigation  du  canal  de  Suez.M.de  Lesseus 


a  acquis  le  droit  de  demander  que  tout  le  monde 
civilisé  garantisse  la  libre  navigation  de  sa  grande 
eiili'ejirise,  et  le  droit  do  l'Angleterre  est  de  prendre 
l'initiative  pour  préparer  les  stipulations  nécessaires 
à  placer  le  canal  de  Suez  sous  la  protection  de  la 
loi  internationale  et  de  l'exemption  de  toute  belligé- 
rance territoriale. 

»  Il  est  inutile  d'exposer  la  futilité  de  la  pensée 
de  la  Porte  voulant  faire  de  l'unité  de  l'orlhodoxie 
mahométane  la  base  de  sa  politique  et  de  celle  du 
Khédive  voulant  prendre  le  caractère  de  champion  de 
la  nationalité  arabe.  Les  gouvernements  de  Turquie 
et  d'Egypte  ne  sont  que  des  despolismes  personnels 
et  il  n'y  a  pas  d'apparence  immédiate  qu'ils  subis- 
sent de  grands  changements.  Aucune  institution  ne 
relie  maintenant  l'sincienKalifatàConstantinople.La 
littérature  et  la  nationalité  arabes  ont  été  tuées  en 
Egypte  par  le  despotisme  de  Mehemet-Ali,  pire  que 
celui  des  Mameloucks.  L'élément  musulman  est  en 
déclin  dans  cette  partie  de  l'empire  ottoman  oîi  est 
établie  la  race  Tui'que,  quoique  deimis  quelques 
années  l'habileté  de  quelques  hommes  d'Etat  ottomans 
ait  fortifié  l'administration  centrale  et  accru  le  pouvoir 
du  Sultan.  Mais  même  durant  cette  période  d'amé- 
liorations administratives,  l'élément  chrétien  de  la 
liopulation,  soit  slave,  soit  hellénique,  s'est  déve- 
loppé rapidement  eu  richesse,  en  nombre  et  en 
organisation,  et  rinfluence  russe  gague  lAus  par  le 
progrès  des  chrétiens  orthodox.es  que  l'intégrité  de 
la  Turquie  ne  profile  par  ses  améliorations  admi- 
nistratives. 

'I  La  conduite  précise  à  suivre  par  les  hom- 
mes d'État  anglais,  pour  obtenir  les  garanties 
internationales  propres  à  assurer  nos  communica- 
tions avec  l'Inde  et  l'Australie  est  au-delà  de  la 
sphère  de  ces  observations.  Les  relations  entre  le 
sultan  et  le  Khédive  peuvent  fournir  un  terrain  pour 
les  négociations,  où  ce  sujet  peut  devenir  le  \3xie 
d'un  nouveau  traité  pour  compléter  l'œuvre  de  1871. 
Il  serait  prématuré  de  discuter  quelques-unes  des 
circonstances  devant  influencer  toutes  les  négocia- 
tions qui  peuvent  se  présenter  à  l'esprit  de  nos  lec- 
teurs. La  position  de  l'Autriche  relativement  à  la 
'fui-quie  et  à  la  Russie  doit  être  prise  en  considéra- 
liou,  mais  la  politique  et  les  intérêts  de  l'Autriche 
et  de  l'Angleterre  ont  cessé  d'être  aussi  étroitement 
liés  qu'ils  relaient  avant  la  fermeture  des  Darda- 
nelles. 

»  La  politique  de  l'Autriche  est  basée  sur  les 
résultats  de  18G6  (Sadowa) ,  et  la  navigation  du 
Danube,  tandis  ;que  le  traité  de  1871  forme  une 
nouvelle  ère  pour  la  politique  de  l'Angleterre  qui 
doit  être  basée  sur  la  libre  navigation  du  Canal  de 
Suez.  L'existence  de  l'Empire  ottoman  est  encore  de 
la  plus  grande  importance  pour  l'équilibre  de  l'Eu- 
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rcpe  et  [le  iM'ogrcs  réel  d'uu  bon  goiiveiucmeul, 
même  en  faveur  des  chrétiens  orthodoxes  dans  le 
Levant.  Mais  le  traité  de  cette  année,  par  la  manière 
dont  il  a  réglé  la  clôture  des  Dardanelles,  ayant 
privé  TAnglelerro  de  la  possibilité  d'exercer  à 
temps  son  action,  a  rendu  le  mainlieu  de  l'intégrité 
de  l'Empire  ottoman,  quelque  importante  qu'elle 
puisse  rester,  une  considération  secondaire  dans  la 
politique  de  l'empire  britannique.  La  politique  de 
l'Angleterre  doit  maintenant  être  basée  sur  son 
intérêt  à  proléger  ses  communications  avec  l'Inde 
et  l'Australie.  Le  maintien  de  la  libre  navigation 
du  Canal  de  Suez  doit  être  le  trait  capital  de  la 
politique  datant  de  1871.  L'intérêt  politique  et 
commercial  de  l'Angleterre  exige  que  de  fortes 
garanties  soient  obtenues  contre  l'interruption  arbi- 
traire de  nos  communications  avec  nos  possessions 
orientales . 

)>  Les  préparatifs  militaires    du   Kht'dive    et    les 
prétentions  territoriales  du  Sultan  nous  commandent 
une  surveillance  attentive  et   nous  devons  prévenir 
à  temps  les  maux  qu'ils  tendent  à  faire  naître.  Le 
Khédive  se  flatte  que,  s'il  peut  établir  son  indépen- 
dance ,  ses  fortiflcatious  lui  assureront  une  autorité 
absolue  sur  le  Canal  de  Suez   et  lui  donneroni  le 
moyen    de    dicter    en  Angleterre     les    termes    de 
nouveaux  emprunts.  La  Porte  est  aussi  poussée  par 
des  considérations  financières  à  affirmer  sa  souve- 
raineté  sur    l'Egypte    et    le    Canal    de    Suez.     Le 
pouvoir    de    contracter    de   nouveaux    emprunts   et 
celui  d'imposerla  conscription  militaire  à  4,000,000  de 
sujets  additionnels   serait  un   équivalent  à  la  perte 
de  la  protection  de  l'Angleterre.  Heureusement  pour 
l'Europe  ,  les  vues  de  l'Angleterre  et  de  la  Russie, 
sur  la    question    du    maintien   de  la  paix    dans  le 
Levant,    sont  actuellement    en  complète   harmonie. 
Elles  ne  désirent  ni  l'une  ni  l'autre  voir  le  Sultan 
susciter  une  tempête  dont  on  ne  saurait  prévoir  les 
conséquences    immédiates ,    et   elles  savent  que  le 
Khédive  verrait    naufrager    sa  puissance   et  selon 
toute    probabilité    mettrait   lin    à     la  dynastie    de 
Mehemet  Ali  s'il  osait  frapper  un  coup  pour  l'indé- 
pendance égyptienne  et  la  nationalité  arabe.    Une 
guerre  entre  le  Sultan  et   le  Khédive  mettrait    la 
Russie  à  même  de  s'attribuer  ouvertement  le  droit 
de  restreindre  et  de  protéger  l'action  de  la  Porte  et 
aurait  comme  conséquence  d'imposer  à  l'Angleterre 
la    nécessité    de   se    donner   les    mêmes    pouvoirs 
relativement  au  CJouvernement  de   l'Egypte.    Si    la 
guerre  éclatait,  les  choses  ne  pourraient  plus  être 
arrangées  d'une  manière  permanente  par  un  retour 
pur  et  simple  aux  stipulations    passées  concernant 
la    suzel-ainelé    existante.     Les    fondements     d'un 
nouveau  système  de    relations   internationales   ont 
déji»  été  posés  dans  le  Levant  yiarlc  triiité  do  \Xi\. 


î\Iais  elles  veulent  être  renforcées  par  un  nouveau 
traité  établissant  la  libre  navigation  du  Canal  de 
Suez  dans  l'intérêt  de  l'Angleterre. 

«Lord  Granville  a  posé  en  1871,  les  fondements 
de  la  politique  de  paix  sur  lesquels  l'Europe  proba- 
blement viendra  bientôt  coopérer  à  construire  un 
grand  édifice  international,  et  les  historiens  futurs 
lui  rendront  plus  d'hommages  pour  ses  travaux  que 
ne  le  font  ses  contemporains  politiques.  Mais  l'An- 
gleterre n'est  pas  en  position  de  souffrir  une  politi- 
que de  paix  à  tout  prix;  ses  devoirs  impérieux  lui 
commandent  d'être  toujours  prête  pour  une  grande 
guerre  défensive  pouvant  s'étendre  sur  toutes  les 
régions  du  globe.  Le  prestige  temporaire  que  lord 
Granville  a  sacrifié  sera  bientôt  oublié,  à  mesure 
que  les  intérêts  nationaux  permanents  qu'il  a  ser- 
vis se  développeront  pleinement.  Mais  son  renom 
comme  ministre  des  affaires  étrangères  sera  incom- 
plet, tant  qu'il  n'aura  pas  tracé  hardiment  la  politi- 
que d'après  laquelle  l'Angleterre  doit  agir  dans  le 
Levant,  et  mettre  la  libre  navigation  du  canal  de 
Suez  à  l'abri  de  toute  domination  territoriale,  en 
obtenant  l'adhésion  de  la  Porte,  du  Khédive  et  de 
l'empereur  de  Russie  à  un  traité  européen  proté- 
geant le  droit  de  passage  entre  l'Angleterre,  l'Inde 
et  l'Australie.  » 


COURTES  OBSERVATIONS  AU  TIMES 

SDR  lA  CORRESPOWD&KCE  CI-DESSUS. 

Le  temps  des  récriminations  est  passé;  les  vieilles 
polémiques  sont  éteintes,  et  le  Tmes  fait  aujourd'hui 
une  amende  honorable  trop  complète  au  Canal  de 
Suez  pour  que  nous  abusions  de  nos  avantages 
en  opposant  les  faits  et  les  paroles  à  la  justification 
si  embarrassée  qu'il  présente  à  son  public  sur  la 
politique  de  lord  Palmerston  à  l'égard  du  Canal  de 
Suez.  Notre  courtoisie  n'oublie  pas  d'ailleurs  que  le 
limes  a  été  l'un  des  plus  vifs  et  des  plus  persé- 
vérants instruments  de  cette  politique.  Bornons- 
nous  à  prendre  les  hommes,  les  opinions  et  les 
choses  tels  qu'ils  se  présentent  actuellement. 

D'après  le  corespondanl,  «—  le  Canal  de  Suez  a 
])our  l'Angleterre  autant  d'importance  que  le  détroit 
des  Dardanelles  en  a  pour  la  Russie.  —  Elle  doit 
consacrer  sa  politique  à  établir  des  garanties  pour 
la  sécurité  de  ses  communications  avec  son  empire 
indien  et  pour  le  libre  commerce  de  l'Europe 
avec  l'Occident.  —  Il  ne  faut  accorder  à  aucune 
combinaison  d'Etats  la  faculté  de  retenir  un 
pouvoir  quelconque  de  fermer  le  Canal  de  Suez.  — 
Le  Canal  de  Suez  est  une  route  internationale 
qui  doit  rester  toujours  ouverte  aux  navires  qui 
acquittent  le  péage  régulier.  -  L'Angleterre  doit 
déclarer  que  la  libre  navigation  du  Canal  de  Suez 
sera  placée  sous  la  garantir^  do  la  loi  internationale, 
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—  Elle  ne  souAPiiia  pas  une  guerre  ayant  pour 
but  de  s'assurer  uue  iuliueuce  absolue  sur  le  Canal 
sans  devenir  elle-même  un  des  belligérants. — M.  de 
Lesseps  a  acquis  le  droit  de  demander  que  tout  le 
monde  civilise  garantisse  la  libre  navigation  de  sa 
grande  entreprise  ;  le  droit  de  l'Angleterre  est  de 
prendre  l'initiative  pour  préparer  les  stipulations 
nécessaires  à  placer  le  Canal  de  Suez  sous  la  pio- 
lection  de  la  loi  internationale  et  de  l'exemption  de 
toute  belligérance.  —  Le  maintien  de  la  libre 
navigation  du  Canal  de  Suez  doit  être  le  trait  capital 
de  la  politique  anglaise.  —  Le  chef  du  Forcign  office 
doit  agir  dans  le  Levant  et  mettre  la  libre  naviga- 
tion du  Canal  de  Suez  à  l'abri  de  toute  domination 
territoriale  en  obtenant  l'adhésion  de  la  Porte,  du 
Khédive  et  de  l'Empereur  de  Russie  à  uu  traité 
européen  protégeant  le  droit  de  passage  entre 
l'Angleterre,  l'Inde  et  l'Autriche.   » 

Avant  d'aller  plus  loin,  nous  devims  roctilier 
uue  des  plus  fortes  erreurs  que  nous  ayons  à  si- 
gnaler dans  les  appréciations  politiques  du  corres- 
pondant. Nous  ne  sommes  pas  un  journal  politique 
et  nous  n'avons  point  par  conséquent  à  entrer  dans 
des  discussions  qui  nous  feraient  sortir  de  notre 
cadre  ;  mais  nous  pouvons  dire  qu'en  ce  qui  con- 
cerne le  canal  de  Suez,  les  imputations  du  cor- 
respondant sur  l'ambition  prétendue  du  Khédive  et 
du  Sultan,  se  disputant  le  droit  d'exercer  uue  sou- 
veraineté absolue  sur  le  passage  de  Suez,  n'ont  et 
ne  peuvent  avoir  aucune  espèce  de  fondement.  Les 
actes  de  la  Porte  et  de  l'Egypte,  leurs  engagements 
et  leurs  déclarations  sont  là-dessus  aussi  nettes  et 
aussi  complètes  que  possible,  et  tout  en  justiliant 
cette  afiirmatiou  par  les  textes,  nous  entrons  en 
même  temps  dans  l'examen  des  facilités  qui  dès  à 
présent  sont  à  la  disposition  de  l'Angleterre  pour 
marcher  dans  la  voie  et  prendre  l'initiative  qui  lui  est 
proposée. 

Pour  le  moment,  nous  ne  ferons  qu'eflleurer  ce 
sujet  en  indiquant  les  principaux  points  auxquels 
il  se  rattache.  Nous  y  reviendrons  plus  profondé- 
ment et  2)lus  complètement,  s'il  y  a  lieu.  L'absolue 
neutralité  du  canal  de  Suez  et  l'entière  liberté  de 
son  passage  pour  tous  les  pavillons  sans  exception 
ni  distinction,  ont  été  complètement  reconnues,  pro- 
clamées, constatées  en  ce  qui  les  concerne  par  le 
gouvernement  de  l'Egypte,  et  par  celui  de  la  Sublime- 
Porte. 

Cette  reconnaissance  est  une  partie  textuelle  et 
essentielle  de  l'acte  de  concession  définitif  pro- 
mulgué par  le  Gouvernement  égyptien  le  S  jan- 
vier 'I806  et  sanctionné  par  la  Porte  Iel9marsl806. 
Voici,  eu  effet,  comment  s'exprime  l'article  14  de 
cet  acte  ;  nous  l'avons  maintes  fois  reproduit  et 
.  invoqué  et  il  est  regrettable  qu'il    soit  encore   in- 


connu dans  les  régions  diplomatiques  anglaises. 
Nous  k'[soumettrons  au  2'(hws,  qui  sans  doute  l'ignore 
aussi. 

«  Art.  14.  —  Nous  décinrons  solennellement  pour 
I)  nous  et  nos  successeurs,  sous  la  réserve  de  la 
»  gratification  de  S.  M.  I.  le  Sultan,  le  grand  Cnnul 
Il  inarilime  de  Suez  à  Peluse  et  lea ports  en  dépendun! 
)i  ouverts  à  toujeurs  comme  passages  neutres  à  tout 
.1  navire  de  commerce,  traversant  d'une  mer  h 
»  l'autre,  sans  aucune  distinction,  exclusion  ni  pré- 
))  férence  de  personnes  ou  de  nationalité,  moyennant 
>-  le  paiement  des  droits  et  l'exécution  des  règle- 
»  ments  établis  par  la  Compagnie  universelle  con- 
))  cessionnaire  pour  l'usage  dudit  Canal  et  des  dé- 
»  pendances.  » 

L'article  lo  ajoute  encore  à  la  virtualité  de  cette 
proclamation.  Le  voici:  «  En  conséquence  du  principe 
»  posé  dans  l'article  précédent,  la  Compagnie  uni- 
»  verselle  concessionnaire  ne  pourra,  dans  aucun 
))  cas,  accorder  à  aucun  navire,  compagnie  ou  par- 
»  ticuliers,  aucun  avantage  ou  faveur  qui  ne  soient 
1)  accordés  à  tous  autres  navires,  compagnies  ou 
»  particuliers  dans  les  mêmes  conditions.  » 

Ce  n'est  donc  ni  le  Khédive  ni  le  Sultan  qu'il  faut 
accuser  d'avoir  maintenant  ou  d'avoir  jamais  eu  la 
pensée  de  s'emparer  pour  un  objet  exclusif  d'am- 
bition personnelle  du  passage  par  l'Isthme  de  Suez. 
Ils  se  sont  tous  les  deux  solennellement  engagés  à 
cet  égard  ;  ils  ont  donné  dans  l'acte  de  concession 
lui-môme  à  l'Europe,  au  monde,  à  la  Compagnie, 
les  garanties  les  plus  incontestables.  Sous  ce  rap- 
port donc,  la  tâche  de  l'Angleterre  est  complète- 
ment simplillée.  Elle  n'a,  à  l'égard  des  deux  gou- 
vernements dont  il  s'agit,  qu'à  invoquer  l'article  14. 

Quant  à  la  Compagnie  et  à  M.  de  Lesseps,  il  y  a 
longtemps  qu'ils  ont  pris  l'initiative  qu'on  re- 
commande aujourd'hui  au  Cabinet  de  Londres. Leur 
initiative  date  de  18o6  et  de  1860.  Dès  cette  pre- 
mière époque,  le  Président  de  la  Compagnie  uni- 
verselle s'occupait  activement  de  la  solution  decetle 
négociation.  Il  prenait  les  conseils  de  la  plus  haute 
autorité  diplomatique  de  ce  temps,  et  voici  ce  que 
déclarait,  le  8  juillet  I806,  le  vieux  prince  de  Metter- 
nich  :  «  Sa  Hautesse  se  placera  daus  une  situation 
0  excellente  vis-à-vis  de  l'Europe,  en  proposant  aux 
>i  puissances  amies  ou  alliées,  pour  éviter  dans 
i  l'avenir  sur  cette  question  toute  difficulté,  de 
>i  régler  par  une  convention  la  neutralité  perpétuelle 
»  du  Canal  de  Suez.  » 

En  1860,  M.  de  Lesseps,  dont  on  invoque  aujour- 
d'hui le  concours,  écrivait,  prédisait,  en  s'adressant 
à  l'Angleterre,  ce  que  le  rimes  s'évertue  à  démontrer 
aujourd'hui.  11  formulait  à  proposduCanal  lapolitique 
que  l'Angleterre  devait  suivre,  celle  que  la  Compa- 
gnie adoptait,  et  ses  paroles,  qui  datent  deonze  ansy 
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sont  remarquables  quand  on  les  pince  à  ctMé  de  ce 
que  réclame  le  correspondant  dn  'limat.  Cilons-les: 
«  L'ouverture  du  canal  de  Suez  va  créer  entre  la 
»  Mcdilerranée  et  la  mer  Ronge  quelque  chose 
»  d'analogue  à  ce  que  la  nature  a  formé  entre  la 
»  Médilerrauce  et  le  Pont-Eu.xiu    :    un  détroit. 

»  Or  c'est  l'existence  du  détroit  des  Dardanelles,  c'csl 
»  le  règlement  international  auquel  il  a  donné  lieu  qui 
»  a  sauvé  la  Turquie  malgré  la  supériorité  de  la 
»  puissance  à  laquelle  elle  avait  résisté.  L'intérêt 
»  commun  de  toutes  les  nations  à  sauve()arder  la 
»  liberté  de  la  narigation  commerciale  dans  le  détroit 
»  des  Dardanelles ,  défend  l'indépendance  de  la 
»  Turquie,  assure  la  liberté  et  l'intégrité  de  son 
»  territoire.  Il  en  sera  de  même  pour  l'Egypte. 

»  Le  Canal  de  Suez  est  un  détroit  qui  sera  placé 
»  sous  la  protection  inévitable  de  tous  les  intérêts 
»  qu'il  aura  créés.  Toutes  les  puissances  seront  né- 
»  cessairemcnt  jalouses  d'y  maintenir  les  droits  de 
»  leur  navigation  et  de  leur  commerce.  Ces  droits, 
)>  après  avoir  été  réglés  par  des  conventions  spéciales 
»  qui,  comme  celles  des  détroits,  seront  comptées  au 
il  nombre  des  règles  du  droit  des  gens,  garantiront 
1)  pour  l'avenir  l'Egypte  contre  l'établissement  de 
')  toute  influence  extérieure  exclusive,  à  plus  forte  rai- 
"  son  contre  toute  occupation  et  toute  domination 
'■  étrangère.  »  (Documents  sur  le  percement  de  l'Isthme 
de  Suez,  5»  vol.,  page  i"Jl.) 

Dans  une  autre  partie  de  la  même  publication, 
page  48,  après  avoir  cité  l'article  14  dont  jious  par- 
lions tout  à  l'heure,  M.  de  Lesseps  ajoutait  :  «  lime 
»  paraît  difficile  de  consacrer  en  termes  plus  expli- 
»  cites  la  neutralité  du  Canal.  Mais  si  toutes  les  ga- 
»  ranties  dont  la  concession  est  entourée  ne  sont 
"  pas  jugées  suffisantes,  la  Compagnie  est  prèle  à 
>i  s'associer  à  tous  les  eH'orts  de  la  politique  ayant 
»  pour  objet  de  les  compléter.  Tout  ce  que  le  con- 
»  eert  européen  e/fectuera  dans  ce  Imt  sera  accueilli  par 
»  elle  avec  joie  et  reconnaissance.  » 

A  cette  époque  la  France,  la  Turquie,  l'Egypte, 
étaient  unies  pour  provoquer  sur  la  question  un 
accord  européen  que  les  autres  puissances  étaient 
lirètes  à  accepter.  Qui  fit  avorter  toutes  ces  bonnes 
dispositions?  le  refus  de  la  seule  Angleterre. 

Mais  nous  croyons  qu'ù  l'heure  ([u'il  est,  il  dépend  de 
l'Angleterre  non-seulement  de  ranimer  la  question, 
mais  delà  conduire  facilement  à  une  solution  heureuse 
el  prompte. 

La  Hussie  nous  atteste  par  ses  efforts  cl  ses  actes 
l'importance  qu'elle  attache  à  la  route  du  Canal  el 
le  profit  qu'elle  en  tire.  L'Autriche  s'y  rattache 
étroitement  par  Trieste  ;  l'Italie  montre  tous  les 
jours  combien  cette  grande  route  du  monde  lui 
est  précieuse;  quant  à  la  France,  ses  senti- 
ments sur  cette    question  ne  datent  pas   d'aujour- 


d'hui, ol  elle  n'en  a  jamais  changé.  Rien,  ce  semble, 
ne  serait  donc  si  simple  pour  la  diplomatie  anglaise 
que  d'obtenir  en  faveur  du  Bosphore  égyptien  les 
garanties  et  les  engagements  qui  ont  été  pris  iuter- 
uationalement  à  l'égard  des  détroits  du  Bosphore 
turc. 

Quant  au  concours  de  la  Compagnie  il  est  ac- 
quis à  l'Angleterre  comme  à  toute  autre  puissance 
qui  voudra  prendre  cette  cause  en  main  au  nom  de  la 
justice,  du  droit,  de  la  paix  et  des  intérêts  du 
monde  entier. 


ÉTAT  DE  NAVIGABILITÉ  DU  CANAL. 
Nous    recevons   comnmnicalion   de    la   lettre   sui- 
vantes : 

«  Isma/lia,  .9  octobre  IS7 1 . 

»  A  M.  Ferdinand  de  Lesseps,    Président-Directeur   de 
><  la  Compagnie. 
»  Monsieur  le  Président, 
'■  .J'ai    l'honneur    de    vous    annoncer    l'heureuse 
traversée  du  transport  français  la  Sarthe  calant  sept 
mètres  huit  centimètres. 

«  C'est  le    bâtiment    qui,   jusqu'à  ce   jour,  s'est 
présenté  avec  le  plus  fort  tirant  d'eau. 
»  Veuillez  agréer,  etc. 

»  Le  Chef  du  transit  et  de  la  navigaliun, 
»  Signé:    A.   Rouville. 

Nous    trouvons    en   outre  la    note    ci-après  sur  le 
voyage  du  transport  français  : 

«  Lo  transport  la  Sarthe  a  mouillé,  le  6  octobre 
dans  la  matinée  à  Port-Saïd.  On  se  souvient  que 
ce  bâtiment  transporte  des  colons  en  Cochinchine, 
ainsi  que  six  jeunes  Annamites,  élèves  au  collège 
de  la  Seyne,  près  Toulon.  Le  7  octobre,  à  six 
heures  du  matin,  la  Sarthe  est  entrée  dans  le  Canal 
de  Sue/,;  elle  a  mouillé  le  soir  à  Ismaïlia,  et  le  8 
elle  complétait  ses  vivres  et  son  charbon  à  Suez. 
La  santé  à  bord  était  excellente.  La  Sarthe  devait 
faire  escale  à  Mahé  où,  depuis  la  dernière  guerre, 
nous  avons  des    approvisionnements  de  charbon.  » 


NÉCROLOGIE- 

Nous  avons  le  regret  d'annoncer  la  mort  de  M.  Cor- 
bin  de  Mangoux,  conseiller  honoraire  de  la  Cour 
d'appel  de  Bourges  et  membre  du  Conseil  d'adminis- 
tration de  la  Compagnie  du  Canal  de  Suez  depuis 
sa  fondation. 

M.  de  Mangoux,  qui  s'était  distingué  par  son  zèle 
et  par  son  dévouement  pour  l'entreprise  qu'il  ad- 
ministrait, avait  fait,  comme  délégué  du  Conseil, 
plusieurs  voyages  en  Egypte. 
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EXPLOITATION 

RECETTES  COMPARÉES    -    SEPTEMBRE  1870-1871. 


DKïAir.    DF.S    IIKCETTKS   TI'.IMKS  l'IUKI.I.r.S. 


Septoiiibi'ft  1870.     Seplenibn;  187 


AIT.MEMATION. 


IIIMIM'TION. 


Serrice  ihi  lraii>:il. 

.Nombre  de  navires 

Rebelles  du  transit  des  navires 

Nombre  de  baniiies 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marcliandises 

Transport  des  voyageur^ 

Service  du  domaine. 
Vente  de  terrains  (domaine  coniniiin) 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Recettes   diverses 

Service  du  Icléf/raplie. 

Recettes  du  service 

Service  dcx  eaii.r. 
Recettes  du  service 

Service  dex  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux 


(M) 

(.-i8) 

07.17!) 

■;:; 

612.:!(10 

.•;2 

iiiù) 

(227) 

10.1ti7 

20 

10.022 

7:i 

708 

03 

701 

12 

(i.l(i7 

87 

2.478 

,'il 

2.188     00 


i:;.oO(i    9i 


1.013    :;o 


34.210    0,^ 


2.101     00 


9.0!t8 
2;il 


30 


281.321     22 


070.181     ,S(I 


(20) 

20.^.180 

(7) 

433 


251     30 


33.401     63 


230.101 


:;  11.813   02 


3    91 

.089     30 


C.OOl     59 


y.tiOl     80 


.\ugmentation  totale.    ...Fr. 


102.120     10 


Nous  avions  raison  de  faire  observer  eu  donnant 
dans  noire  numéro  du  12  octobre  les  receltes  som- 
maires du  mois  de  septembre  télégrapliiquement 
transmises,  que  les  chiffres  produits  ne  devaient 
t'-lre  acceptés  que  sous  réserves,  et  que  probable- 
ment la  recelte  complète  dépasserait  les  rendements 
provisoirement  annoncés.  C'est  en  elfet  ce  qui  s'est 
réalisé. 

Les  recettes  générales  portées  le  12  à  920,100  fr., 
s'élèvent,  tout  compte  fait,  comme  on  l'a  vu  dans  le 
tableau  ci-dessus,  à  979.481  fr.  80.  Nous  avons  par 
conséquent  à  rectifier  nos  calculs  de  la  manière 
suivante  pour  les  deux  mois  comparés  de  sepleinbie 
1870  et  1871. 


RECETTES  GÉNÉllAI.ES. 

Septembre    187 1 979.481  80 

l.STO  477.301  04 


Augmentation  pour  septembre  187J..     o02.12()  10 
ou  lOo  0/0. 

Pour  le  .service  du  Iran^il     (navires   et  bar((nosl, 
voici  la  situation  : 

Septembre   l.S7(i 417. H40  ~ùi 

„  IN7I 022.983  27 


Augmentation  pour  septriubie  1871.  20o.030  52 
ou  environ  50  0/0. 

Nous  avons  mainteuant  à  faire  la  comparaison 
entre  les  neufs  premiers  mois  de  1870  et  de  1871. 
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Huil  premiers  mois. F. 
Septembre 


1870  4871 

3.9G;l.494  97    (J.7aG.707  3o 

477. 3G1  64        979.481  80 

7.736.189  la 

3.289.33  2  S4 


4.44G.8r;6  Gl 
rangmeiUatioii  pour  le  s 

neuf  mois  de  1871,  est  de Fr. 

ou  74  0/0. 

Le  mouvemenl    du    Iraiisil   (  navires  et  harqnes  ) 
pour  les  neuf  luois  duiuie  Jes  réstdlals  ci-après  : 

1870  1871 

3.13:2.493  03    o. 600.  972  07 
417.34G  7o        622.983  27 


Iluilpreiniers  mois.F. 
.Septembre 


3.349.839  78    G.223.9oo  94 
ou   environ  80  0  0. 

Dans  notre  prochain  numéro,  nous    donnerons   le 

mouvement  des  recettes  générales,  détaillées,  service 

par  service,  pour  les  neuf  mois  comparés. 


LE  TÉLÉGRAPHE  ENTRE  L'AHÉRIQUE  ET  LE  JAPON. 
La  conslructiou    d'une  ligne    télégraphique  entre 
le  continent  américain  et  l'empire    du  Japon  man- 
que seule  maintenant  pour  compléter  le  cercle  iélé- 
g:raphique  autour  du  globe. 

Ce  chaînon,  qui  fait  encore  défaut,  est  sur  le 
point  d'être  établi  par  M.  Cyrus  Field,  à  qui  le 
câble  atlantique  a  fait  une  célébrité.  Il  a  projeté 
une  ligne  de  Victoria,  capitale  de  l'île  Vancouver, 
à  Hakodadi,  au  Japon,  et  de  là  à  la  station  navale 
russe,  sur  la  côte  d'Asie,  oh,  à  travers  les  steppes 
de  la  Sibérie,  le  fil  télégraphique  atteindra  Saint- 
Pétersbourg  et  joindra  toutes  les  parties  du  grand 
système  européen.  Cette  ligne  sera  d'une  longueur 
approximative  do  4,370  milles  nautiques  et  tou- 
rhcra  à  Atcha,  dans  les  îles  Aléoutieunes. 

Un  autre  trajet  projeté  par  M.  Field  est  identique 
au  premier  jusqu'à  Atcha,  d'où  il  prendra  sa  course 
plus  au  sud  vers  Yokohama,  à  une  distance  de 
4,23o  railles  des  Etats-Unis.  De  Yokohama  la  ligne 
décrit  un  segment  de  cercle  jusqu'à  Shanghaï,  à 
1,010  mètres  plus  loin.  Retournant  à  la  cité  japa- 
uaise  une  autre  branche  traverse  l'île  deNiphonetla 
mer  du  Japon,  et  joint  les  lignes  russes  à  Possiette. 

Une  troisième  et  dernière  route  part  de  San  Fran- 
cisco, traverse  le  Pacifique,  touche  à  Honolulu, 
dans  les  îles  Sandwich,  rallie  ce  groupe  à  l'île  3Iid- 
Nvayet  de  là  se  dirige  sur  Yakohama  ;  dislance  lo- 
lale:  ;''),373  milles. 

Le  câble  nécessaire  pour  la  première  route  est 
de  o,244  milles,  de  5,244  pour  la  seconde  et  de 
.S, 463  pour  la  troisième. 

Celte  colossale  entreprise  mettrait  Saint-Péters- 
bourg en  communication  directe  non-seulement 
avec  le  Japon,  mais  avec  les  grandes  villes  de  l'U- 
nion américaine. 

Ou  se  propose  aussi  d'établir  un  câble  entre  Ho- 
nolulu et  les  colonies    australiennes,  et    de   relier 
ainsi  Melbourne   à   San   Francisco.  Ce  projet  exig- 
rail    une  longueur  de    câble  de  7,984  milles  nau- 
"M'iu  (Officiet.) 
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LE  CANAL    DE  SUEZ, 


lE  GOLFE  PERSIQDE. 

Les  conditions  nouvelles  qui  se  produisent  dc^jà 
dons  la  navigation  des  mers  orientales  par  suite  de 
rouvciiuro  du  canal  de  Suez,  ramènent  l'altenfion 
vers  le  golfe  Persique.  Cette  petite  mer,  renfer- 
mée entre  la  Perse  méridionale  et  l'Arabie,  doit 
acquérir  une  importance  qu'elle  n'avait  pas  alors 
qu'elle  n'était  en  quelque  sorte  abordable  que  par 
la  voie  de  Bombay  et  par  le  cours  du  Tigre  et  de 
rEupbrate.  Désormais,  les  produits  de  la  Mésopo- 
tamie, de  la  Perse  méridionale,  de  l'Arabie  orien- 
tale, de  Mascâl  et  des  cotes  de  la  mer  d'Oman 
auront,  comme  ceux  de  l'Inde,  un  déljoiiché  facile 
et  rapide  vers  l'Europe. 

Bassora  piolilcra  la  première  de  ces  avantages. 
Située  sur  la  rive  droite  du  (Ihàt-el-Aral),  au- 
dessous  delà  jonction  des  deux  fleuves  et  à  ti'ente 
lieues  seulement  de  la  mer,  elle  est  peuplée  de 
soixante  mille  habitants,  Turcs,  Arabes,  Persans, 
Arméniens  et  Juifs,  qui  se  livrent  au  commerce. 
Les  fils  télégraphiques  la  relient  aux  Indes  et  à 
l'Europe,  et  les  navires  de  oO  tonneaux  ])arvien- 
nent  jusqu'à  ses  quais,  où  abordent  les  steamers 
anglais  de  Bombay  et  de  Karatcbî.  Des  bâtiments 
à  vapeur  plus  légers  remontent  l'Eui^braleen  passautà 
ilillali,  devant  l'ancienne  Babylone,  taudis  que  les 
iiavires  qui  suivent:  le  Tigre  atteignent  les  villes 
importantes  de  Bagdad  et  de  Mossoul,  en  face  de 
laquelle  s'élèvent  les  ruines  de  Ninive. 

De  même  que  certaines  provinces  de  la  Turquie 
d'Asie,  celles  du  midi  de  la  Perse,  l'Arabistan,  le 
Làristan,  le  Farsislan,  devront,  par  la  unuvelle 
voie  ouverte  à  la  navigation  occidentale,  voir  s'ac- 
croître leurs  relations  et  leur  intercourse.  En  effet, 
le  royaume  voisin  est  maître  d'iin  des  deux  bras 
du  Chàt-el-Arab,  celui  de  l'est,  qui  forme  la  IVon- 
tiiu-e,  et  de  la  forteresse  de  Mahonnnéra,  bâtie  au 
continent  de  la  rivière  Karoùn.  Non  loin  de  là,  il 
])0ssède  le  port  de  Bender-Bouchîr,  avec  une  pe- 
tite garnison  régulière,  et  par  où  la  Perse  fait  un 
commerce  annuel  de  près  de  20  millions  de  francs, 
consistant  en  objets  eu  pai'tie  similaires  ù  ceux  de 
Bassora. 

i5oucliir  est,  sur  le  golfe  Persique,  le  port  juin- 
cipal  de  l'Iran  ;  sa  rade  extérieure  ]ir('sente,  eu  vo- 
uant du  large,  un  fond  qui  décroît  de  eini,uante  à 
sept  mi'tres,  et  le  mouillage  en  ollVe  cinq  ]irès  de 
terre.  La  ville  renferme  14,000  habitants  de  di- 
verses nationalités.  Elle  a  été  prise,  le  10  décembre 
ÏHoQ,  par  les  troupes  britanniques,  et  rendue,  l'an- 
née suivante,  après  la  signatuce  do  la  paix.  Dans 
une  église  placée  sous  la  surveillance  du  résident 
anglais,  ou  a  élevé  un  monument  à  la  mémoire  des 
officiers  qui  périrent    pendant  le    siège.    Le    com- 


merce maritime  de  Bouchîr  se  fait  surtout  avec 
Bassora,  les  Indes  anglaises  et  Batavia.  Le  coton 
jji'ovenant  de  Bombay  et  le  sucre  brut  des  îles  néer- 
landaises ont  formé,  l'année  dernière,  les  articles 
principaux  d'iuiporlalion  ;  le  jiremier  pour  huit  mil- 
lions de  francs  et  le  second  pour  cimj  millions. 

Il  est  à  espérer  que  pour  le  sucre,  les  rafllneurs 
de  Marseille,  se  souvenant  que  la  Perse  est  un  mar- 
ché d'environ  "  millions  d'habitants,  feront  bientcM 
une  active  concurrence  aux  planteurs  hollandais. 
Bender-Bouchîr  reçoit  aussi  pour  quelques  millions 
de  lh(''s,  de  porcelaines,  de  métaux,  de  draps  et 
autres  produits  manufacluiés. 

L'exportation  consiste  en  chevaux  de  race,  en  blé, 
fruits  secs,  eau  de  rose,  tapis  et  opium  récolté  à 
Yezd,  à  Ispahan,   dans  le  Ghilan  et  le  Mazandéran . 

De  Bender-Bouchîr,  en  suivant  la  côte  vers  le  sud, 
on  rencontre  la  baie  de  Tahrî,  dont  les  environs 
sont  couverts  d'immenses  débris  de  remparts,  de 
temples,  d'inscriptions,  de  sarcophages,  et  oîi  l'on 
voit  aussi  les  anciennes  factoreries  française,  portu- 
gaise, anglaise   et  hollandaise. 

Plus  loin,  au  fond  du  golfe  d'Ormouz,  les  navires 
ont  un  bon  ancrage  devant  la  ville  de  Bender-Abassi, 
qui  compte  12,000  âmes  et  fait  un  commerce  évalué 
à  (S  millions  avec  l'étranger,  et  les  villes  de  Fars  et 
de  Kirman. 

Sur  la  côte  de  l'Arabie,  en  face  de  Nabend,  l'ar- 
eliipel  de  Bahraïu  est  soumis  à  un  cheick  indépen- 
dant. Le  groupe  ne  contient  pas  moius  de  50,000 
habitants,  dont  8,000  à  Manama,  capitale  située  sur 
la  plus  grande  des  îles,  qui  est  parfaitement  culti- 
vée. Mais  l'industrie  particulière  des  insulaires  est 
la  pèche  des  perles,  qui  est  pratiquée  par  plus  de 
quatre  cents  bateaux.  Les  bancs  de  Bahraïu  sont 
exploités  surtout  au  moment  des  grandes  chaleurs 
de  l'été,  car  les  jjlongeurs,  descendant  jusqu'à  sept 
et  huit  brasses ,  travaillent  difficilement  lorsque 
l'eau  est  froide.  Ils  se  bouchent  les  oreilles  avec  de 
la  cire  et  se  serrent  les  narines  avec  une  pince  en 
corne.  Les  plus  habiles  restent  deux  minutes  au 
tond  de  la  mer  et  deseendcnl  douze  à  quinze  fois 
]iar  jour,  en  s'aidant  d'une  lourde  pierre;  ils  déta- 
chent les  huîtres  des  rochers  et  les  rapportent  dans 
un  sac  attaché  à  la  ceinture. 

Les  peiies  du  golfe  Persique  ne  le  cèdent  en 
ri^Mi,  pour  la  grosseur  et  l'eau,  à  celles  de  la  baie 
de  Panama  et  du  golfe  de  Californie,  et  elles  don- 
nent lieu  tous  les  ans  à  un  commerce  qu'on  ne 
saurait  évaluer  à  moins  de  9  millions  de  francs,  et 
qui  est  concentré  entre  les  mains  du  cheik  et  celles 
de  riches  marchands  indiens,  arabes  et  persans. 

(L'Egtjpte:) 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 

LE   2o   OCTOBRE    1871. 

V 

DESir.N  \- 

PORT  DE 

.NOMS  DES  NAMRES 

TONNAOE 

-                   - — 

INDICATIONS 

ililN 

DÉPART 

IlESTINATION 

Abbotsford 

vai-enr 

GUI 

Liverpoo! 

Bombay 

à  partir  le  23  octobre. 

AtVii'ii 

Haniboiiru- 

Zanzibar 

|iarli  de  Cadix  le  l\  octobre. 

[  Ai;ostino-l''eluyo 

Vdilicr 

Cardilf 

Suez 

entre  en  douane  le  16  septembre. 

!  Aiiiinda 

\a[K'iir 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Ai-îibia 

„ 

7(i?. 

Gènes 

Bombay 

à  partir  le  24  octobre. 

Aivtiii'iis 
A-i:ilic 

1.3:1(1 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  fin  novembre. 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

Alalaiil,! 

„ 

1. /7S 

» 

Bombay 

à  partir  en  novembre. 

A\a 

» 

\.'.m-> 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  29  octobre. 

Ik'iiledi 

„ 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  12  octobre. 

liurcliard 

voilier 

Swan.sea 

Mer  Rouge 

parti  le  28  .septembre. 

j  Burmah 

vapeur 

697 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  3  novembre. 

Cambodge 

., 

1.G82 

Marseille 

Chine 

il  partir  le  12  novembre. 

Canton 

,) 

I.21.-1 

Londres 

II 

parti  le  1  i  octobre. 

Carmela 

voilier 

Cardiff 

Suez 

outré  en  douane  le  29  septembre. 

Chéops 

vap'.'ur 

!)S':} 

Londres 

CIlilK! 

parti  le  13  octobre. 

Citv  of  iMecca 

» 

1    iGl 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  7  novembre. 

City  of  Oxford 

,. 

l.WO 

.) 

t 

parti  le  19  octobre. 

Crocodile 

Ir.  à  vapeur 

:{.001 

Portsmouth 

Bonibav 

parti  le  3  octobre. 

Diomed 

)> 

1.201 

Liverpool 

Chine  ■ 

parti  le  14  octobre. 

Donnai 

,, 

-1.684 

Marseille 

11 

parti  le  13  octobre. 

Emblehopc 

„ 

1.^44 

Londres 

Calcutta 

])arti  le  8  octobre. 

[  Emiiiano 

» 

Liverpool 

Manille 

parti  le  !«''■  octobre. 

Eupiirates 

Ir.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  17  octobre. 

Flora 

vapeur 

Triesie 

»" 

à  partir  vers  le  8  novembre. 

Glendarroch 

,1 

1.289 

Londres 

Chine 

parti  le  5  octobre. 

l  Good  Hopc 

f 

,, 

C;dcuita 

à  partir  vers  le  23  novembre. 

i  (Jordon-Casllc 

» 

,) 

Chine 

à  partir  en  octobre. 

Hutioa 

„ 

» 

Bombay 

il  [lartir  vers  le  20  novembre. 

1  roi! -Duke 

frégate  cuir. 

Plymouth 

Chine 

parti  le  10  septembre. 

Ispahan 

vapeur 

866 

Londres 

liondjay 

[larli  le  <S  octobre. 

Jiimna 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

»" 

;i  partir  le  23  novembre. 

Ivangaroo. 

vapenr 

1.112 

Liverpool 

Calculla 

à  p;u-tir  le  28  octobre. 

Krishna 

» 

;)66 

» 

1) 

(!ntrc  en  douane  le  3  octobre. 

Loclileven's-Flover 

voilier 

Newport 

Suez 

sorti  de  douane  le  20  octobre. 

Lotus. 

vapeur 

Londres 

Kurrachee 

il  partir  le  6  décembre. 

Mac;,Tegor 

» 

» 

Calcutta 

il  partir  le  13  décembre. 

Mannion 

B 

Rann'i.ion 

il  partir  le  10  décembre. 

1  .Meikong 

,) 

1.910 

Marseille 

Cil  i  ne 

il  partir  le  10  décembre. 

Menzalèh 

„ 

831 

Liverpool 

Bombay 

il  partir  le  4  novembre. 

Milbanke 

843 

„ 

» 

il  partir  vers  le  13  novembre. 

'  Minia 

» 

1.3.J0 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le   17  octobre. 

.Mirzapore 

» 

Soulbanipton 

Chine 

à  partir  le  2G  octobre. 

Nebraska 

» 

Londres 

Bombay 

il  partir  vei-s  le  l  novembre. 

iNeniesis 

)i 

Liverpool 

»" 

entré  en  douane  le  26  septembre. 

Nestor 

,) 

l.ill 

» 

Ciiine 

entré  en  douane  le  22  septembre. 

Niger 

n 

1.12o 

Londres 

Calcutta 

;i  partir  vers  le  10  novembre. 

Orchis 

>i 

1.138 

Liverpool 

» 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

1  Pactolus 

11 

Chine 

entré  en  douane  le  10  octobre. 

Palermo 

II 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  30  novembre. 

Peïiio 

,1 

1 .891 

Marseille 

Choie 

il  partir  le  26  novembre. 

.  Petersburg 

» 

l.06t 

Londres 

Calcutta 

parti  le  27  .septembre. 

!  Prins-Hendrik-der- 

Nederlanden. 

,1 

-Niewe-Diep 

Batavia 

il  jiartir  vers  le  13  novembre. 

i  Queen-Victoria 

,1 

Liverpool 

Calcutta 

il  partir  en  novembre. 

Kazetto 

voilier 

Cardilf 

suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Red  Gauntlet 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

il  jiartir  le  1.^  novembre. 

Rolio 

,) 

1.101 

Bombav 

à  partir  le  10  décembre. 

j  Scindia 

„ 

„ 

Calcutta 

il  partir  vers  le  2  novembre. 

Scotland 

1.2;i6 

), 

,) 

il  partir  vers  le  13  novembre. 

Scrapis 

ftrans.  à  vap. 

3.001 

Portsmouth 

Bombay 

parti  le  10  octobre. 

Silksworth 

voilier 

Swansea 

Suez 

entré  on  douane  le  17  octobre. 

Singaporc 

vapeur 

1.4/w 

Londres 

Calcutta 

parti  le  12  octobre. 

Saint-Olaf 

11 

Bombay 

il  partir  le  10  novembre. 

Siephensons 

» 

998 

Liverpool 

Bombay 

parti  le  3  octobre. 

Sulina 

,) 

1.018 

Londres 

Calcutta 

parti  le  6  octobre. 

Teviot 

^ 

" 

Chine 

à  partir  vers  le  ô  novembre. 
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NÂViRBs  m  caARGE,  m  partance  ou  en  route  pour  le  cahae  de  suez 

LE  2â 

OCTOBRE    1871 

{Suite). 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

NOMS DES  NAVIRES 

TONNAGE 

■■     — ' 

~ — — -              , 

(INDICATIONS 

TION 

DÉPART 

Cardiff 

DESTINATION 

Tir  Sorelle 

voilier 

r.Icr  Rouge. 

parti  le  12  octobre. 

a  partir  vers  le  10  novembre. 

Tsi'kya  Yeen  Hyan 

vapeur 

Loudre.s 

Rangoon" 

Walamo 

» 

l.-i(i6 

» 

Bonibay 

à  partir  le  23  novembre. 

W.  W.  V.  i:scli(>ii 

voilier 

.Swansea 

Suez 

parti  le  i  octobre. 

Nanliio 

» 

Eondr'es 

Bombay 

à  partir  le  23  octobre.' 

Yorkshiie 

\apnui' 

1.771 

» 

Calcutta 

entré  en  douane  le  2  octobre. 

Zadkia 

■' 

(ilasgow 

Japon 

en  charge  le  11  octobre. 

A  (la 

„ 

nm 

B(jniljay 

Londres 

passé  à  Aden  le  13  oclobre. 

Al'rica 

« 

1.810 

Chine 

» 

passé  à  Sin^apore  le  13  oclobre. 

Agra 

» 

1.581 

Calciitla 

» 

en  chnrge  le  27  septembre. 

Akola 

11 

87S 

» 

Dundee. 

en  charge  le  27  septembre. 

Alonzo 

» 

I.OXi 

iionibay 

Livei'p(jol 

engagé  le  30  septembre. 

Al  [.liée 

» 

1.050 

(Iliine 

Marseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Atholl 

» 

1  .070 

Sangliaï 

Loudre.s 

passé  à  Siugapore  le  17  octojjre. 

Azalca 

» 

1.1  .'17 

Cakuilta 

Dimdee 

en  charge  le  16  septembre. 

Bagdarl 

» 

,S!!). 

iÎDuibay 

Liverpool 

en  charge  le  30  .septembre. 

Corinna 

)i 

OU(i 

Calc'uila 

Dundee 

en  charge  le  27  septembre. 

Croi'odili' 

II',  il  vapiHir 

:!.ooi 

lioiubay 

Portsmouth 

à  partir  le  24  novembre. 

DoiHiaï 

vapenr 

l.OSi 

Chine 

IVIai-seillc 

à  partir  le  20  décembre. 

Durley 

n 

87^2 

Calrulta 

Diiudee 

en  charge  le  9  septembre. 

Erl-lving 

» 

1  .OOS 

lîombay 

Liverpool 

engagé  le  30  septembre. 

Eiiphrates 

Ir.  à  vapeur 

li.OOl 

» 

Portsmouth 

à  partir  le  8  décemlire. 

Eiixintt 

\apcur 

827 

11 

Liverpool 

parti  le  l(i  octobre. 

Henri  IV 

» 

<i."i:f 

CalcuUa 

Londres 

engagé  le  27  se]itembre. 

Hoiland 

» 

2.i(i2 

» 

a 

parti  le  23  septembre. 

Iloo-ly 

» 

1.707 

Cliine 

Mar.seille 

à  partir  le  22  novembre. 

lliiiii;-'K(mc 

» 

1.2-M 

» 

Londro'^ 

])a^sé  il  Penang  le  27  septembre. 

.Malabar 

Iransp.  à  vap. 

li.OOl 

Honibav 

Portsmouth 

à  partir  le  13  novembre. 

Mecca 

vapeur 

O.-il 

Calcuîla 

Gênes 

en  charge  le  16  septembre. 

Moïkoiig 

» 

1.010 

Chine 

Marseille 

parti  le  11  octobre. 

Mendoza 

» 

700 

Calcutta 

Dunde(! 

parti  le  28  septembre 

Monelaus 

» 

1  .526 

Chine 

Londres 

passé  à  Singapore  le  21  septembre. 

Oheron 

» 

» 

» 

en  route. 

l'cï-Ho 

1) 

1.801 

s 

Marseille 

parti  le  22  septembre. 

l'cngiiin 

» 

1.122 

Caii-utia 

Londres 

parti  le  23  .septembre. 

l'riiis  van  Oraiiji' 

1) 

1.027 

Balavia 

Amsterdam 

paiii  le  13  octobre. 

Provence 

» 

i.ri'io 

Chine 

Marseille 

il  partir  le  8  novembre. 

Serapis 

traiisp.  ;i  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Tigre 

vapeur 

l.OSO 

Chine 

Marseille 

il  partir  le  6  décembre. 

U  Virago 

» 

l.i.-i3 

Calcutta 

Londres 

engagé  le  27  septembre. 

Yixen 

1.081 

engage  le  2T   septembre. 

LE  GOUVERNEMENT  DES  POSSESSIONS  ANGLAISES. 

On  lit  dans  lu  Liberlv  : 

«  Lonl  Lyons,  ambassadeur  d'Angielerre  à  Paris, 
serait  prochainement  relevé  de  ce  poste  pour  ac- 
compagner a  Calcutta,  comme  sous-gouverneur  dos 
Indes  anglaises  et  des  colonies  australiennes,  le 
prince  Alfred,  rpii  serait  nommé  vice-roi,  comme 
nous  l'annoneions  ;  lord  Lyons  résiderait  à  Mel- 
liourne,  il  sciait  remplacé  par  lord  Lofliis  à  Piiris.» 

En  raison  de  l'abondance  des  matières  nous  som- 
mes forcés  de  renvoyer  à  notre  prochain  numéro 
les  e.Kliails  des  brochures  allemandes  que  nous  pu- 
blions sous  ce  titre  ;  Le  Caual  de  Suez  et  l'Allemagne. 


LE  LLOYD  AUTRICHIEN- 

Dans  la  séance  tenue  )e  12  ducouranlpar  la  munici- 
palité de  Fiume,  on  a  approuvé  le  mémoire  qui  doit 
être  présenté  d'accord  avec  la  Chambre  de  commerce 
relativement  au  Lloyd.  Dans  ce  mémoire,  outre  di- 
verses améliorations  apportées  au  service,  on  a  ex- 
primé le  désir  de  voir  le  contrat  avec  le  Lloyd  -re- 
nouvelé seulement  pour  deux  ans,  afin  que  dans  cet 
intervalle  le  gouvernement  prenne  les  mesures  né- 
cessaires à  la  formation  d'une  société  de  navigation 
à  vaiieur  puremenl  nationale. 

Comme    conlre-parlic    de  celle  nouvelle,  on  écrit 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


39o 


de  Vienne  que  le  gouvernement  hongrois  se  montre 
disposé  à  renouveler  le  contrat  avec  le  Lloyd  pour 
six  années,  moyennant  quelques  changements. 
tJournal  de  Porl-Said.) 


LIGNE  ITALIENNE  DE  NAVIGATION  SDR  LE  CANAL  DE  SDEZ. 
L'Italie  nous  apprend  que  la  Société  de  navigation 
à  vapeur  Ruhatliuo  et  &%  de  Gènes,  vient  de 
conclure  avec  le  Gouvernement  italien  une 
convention  pour  l'établissement  a*une  ligne  récente 
subventionnée  entre  Gènes,  les  Indes  et  l'extrême 
Orient. 

L'établissement  légal  et  définitif  de  cette  très- 
importante  ligne  de  navigation  satisfait,  dit  Vltalie, 
notre  amour-propre  national  et  satisfait  aussi  un 
giand  besoin  de  notre  commerce.  La  création  de  la 
ligne  des  Indes  est  un  corrolaire  du  percement  du 
col  de  Fréjus,  ces  deux  œuvres  se  complètent  l'une 
par  l'entre.  Il  ne  suffisait  pas  d'ouvrir  la  roule  des 
Alpes  aux  marchandises  de  l'Europe  occidentale; 
comme  nous  ne  pouvons  les  conserver  et  les  con- 
sommer à  l'intérieur,  il  fallait  qu'elles  Irouvasseul, 
parla  voie  de  mer,  uu  débouché  régulièrement  pé- 
riodique. 

La  marine  italienne  ne  peut  tourner  ses  regards 
ailleurs  que  sur  l'Orient  et  vers  l'Océan-Pacifique. 
car  elle  ne  pourra  jamais  faire  concurrence  à  la 
marine  française,  belge  et  hollandaise;  du  côté  des 
Indes  occidentales.  Nous  devons  donc  porter  tous 
nos  efforts  vers  les  Indes  orientales. 

Des  le  moment  où  l'incertitude  qui  régnait  sur 
la  régularité  d'un  service  entrepris  jusqu'à  présent 
par  une  Compagnie  exclusivement  abandonnée  à 
ses  propres  forces  aura  disparu,  le  commerce 
d'une  grande  partie  de  la  France,  de  la  Suisse  et 
des  provinces  rhénanes,  dirigera  ses  marchandises 
sur  le  port  de  Gènes,  et  le  transit  prendra  bientôt 
un  développement  considérable. 

LA  NAVIGATION  BDSSE  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

La  Gazette  de  Moscov  annonce  que  la  Compagnie 
de  navigation  à  vapeur  et  de  commerce  russe  solli- 
cite du  gouvernement  la  prorogation  du  terme  de 
l'ailocation  des  subsides  qui  lui  ont  été  accordés 
pour  une  période  de  vingt  ans.  Cette  demande  serait 
motivée  pour  l'établissement  par  la  compagnie  d'une 
nouvelle  ligne  de  communications  maritimes  entre 
les  ports  russes  de  la  mer  Noire,  d'un  côté,  et  des 
ports  de  l'Inde  et  de  la  Chine,  de  l'autre.  S'il  faut 
eu  croire  le  journal  moscovite,  la  Compagnie  aurait 
demandé  primitivement  uu  subside  de  l,oOO,000  rou- 
bles; mais,  comme  ses  prétentions  ont  été  trouvées 
exorbitantes,  elle  se  contenterait  d'un  subside  de 
800,000  roubles. 

On  lit  d'un  autre  côté  dans  le  Levunl  Times  and 
bhippinij  Gazelle  : 


«  Pendant  qu'un  travail  actif  se  poursuit  sur  les 
chantiers  de  construction  de  la  Baltique,  le  com- 
merce maritime  du  raidi  de  la  Russie  fait  des  pro- 
grès rapides,  grâce  au  canal  de  Suez.  Je  vous  ai 
parlé  de  la  récente  arrivée  à  Odessa,  retour  de 
Chine,  du  vapeur  de  notre  compagnie  de  navigation 
et  de  commerce  sur  la  mer  Noire,  Tchikhatchof, 
chargé  de  thé. 

"  Le  canal  de  Suez,  situé  ou  face  des  Darda- 
nelles, ûfîre  à  la  Russie  des  avantages  relativement 
plus  grands  qu'à  tous  les  pays  du  bassin  de  la  Médi- 
terranée, en  ce  sens  que ,  s'il  abrège  la  route  des 
Indes  et  de  la  Chine  au  commerce  de  Marseille,  de 
Gènes  et  de  Trieste.  il  met  à  ce  ijomt  de  vue  Odessa 
dans  les  mômes  conditions  que  les  ports  précités 
qui,  avant  l'inauguration  du  canal  se  trouvaient 
sous  le  rapport  du  commerce  de  l'Inde  dans  des 
conditions  infiniment  plus  avantageuses  qu'Odessa, 
qui  était  alors  le  port  européen  de  la  Méditerranée 
le  plus  éloigné  du  détroit  de  Gibraltar. 

»  Une  des  conséquences  de  l'ouverture  du  cana  J 
de  Suez  sera  évidemment  le  retour  entre  les  main^ 
des  négociants  russes  du  commerce  des  thés  qui, 
depuis  la  levée  de  l'interdiction  de  l'amener  par 
mer,  avait  passé  entre  les  mains  des  négociants  de 
la  Grande-Bretagne.  Ceci  seul  suffit  pour  proiivëi- 
que  ce  n'est  nullement  l'intégrité  de  l'Empire  otto- 
man, mais  bien  les  intérêts  mercantiles  brilanni- 
«[ues  que  la  politique  anglaise  avait  en  vue,  en 
nous  suscitant  des  embarras  dans  le  Bosphore  et  en 
créant  la  question  d'Orient.  » 


BDllETIN  DE  LA  BODRSE  DE  PARH. 

La  blaïu-hem-  pr('S([ue  immaculi'c  ilc  notre  lableau  de 
Bourse  prouve  assez  la  eomplète  abstentiou  tlo  la  spécula- 
lion  sur  les  titi-es  de  toute  nature  du  Suez.  Nous  sommes 
loin  de  nous  en  plaindre.  Si  ces  titres  eussent  été  tout  sim- 
plement^ abandonnés  à  leur  valeur  et  à  l'appréciation  de 
reux  qui  les  possèdent  et  n'eu  font  point  matière  à  agiotage, 
ilsligureraient  aujourd'hui  sur  la  cote  avec  plus  de  sincé- 
rité et  beaucoup  plus  haut  qu'ils  ne  le  sont. 

Toutefois  l'absence  de  l'agiotage  n'empêche  pas  les  an- 
ciennes manieuvres  d'aller  leur  train,  et  nous  pourrons, 
quand  le  moment  sera  venu,  raconter  les  pratiques  impu- 
dentes d(!  certains  croupiers  afin  d'empêcher  le  Suez  de 
prendre  sa  véritable  place  dans  les  sérieuses  valeurs  de  pla- 
cement . 

Mais,  dès  à  présent,  nous  pouvons  dire  avec  certitude  que 
les  actions  et  délégations  demandées  et  recherchées  ne  trou- 
vent pas  de  ventleurs. 

Nous  pouvons  affirmer  que  depuis  huit  jours  il  est  im- 
possible de  n-aliser  un  pauvre  achat  de  30  délégations  de- 
mandées aux  ('ours  cotés. 

Quant  aux  obligations,  elles  ont  aussi  une  tendance  mar- 
quée à  la  hausse.  Le  paiement  du  coupon  d'octobre  1810  a 
clé  commencé  aujourd'hui  dans  les  bureaux  de  la  Compa- 
gnie. En  conséquence  le  parquet  a  détaché  du  titre  ce  cou- 
pon de  1-2  fr.  30  c. 

Cependant  les  recettes  progressent  toujours,  comme  l'in- 
liique  le  tableau  que  nous  publions  sur  les  !»  premiers 
niciis  des  receltes  comparées  de  1870  et  1871. 

Dans  les  2i  premiers  jours  du  mois  d'octobre,  (jl  navi- 
res ont  déjà  traversé  le  canal. 

Et  enfin,  pour  juger  quel  grand  et  prochain  avenir  lui 
est  réservé,  nous  renvoyons  les  lecteurs  à  la  correspon- 
dance du  Times  que  nous  publions  dans  ce  numéro  et  aux 
réflexions  qui  l'accompagnent. 


Le  (jcranl  :  Pi.vei, 
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ON  S'ABONNE 

iux  bureaux  du  journal,  au  siège 
de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


DrnEAux  nu  journal  : 
Boulevard  Haussmann,   n°  52,   à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEMENTS 

Les  mandais  de  poste  et  valeev 
a  vue  sur  Paris  sont  reçu 
pour    les   abonnements. 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

OPPOSITIONS 

^V(/n//?ees  à  la  Conipaynie  du  mercredi  ifî  (tv  iii'irdi 
SI    octobre    1871. 

Sur  le  couiion  du  l"''  oclo])re  1871  de  roliligiiUon 
ij'324,0o0. 

Sur  les  cou[)Oiis  des  \^^  avril  ci  i''  octobre  1871 
des  obligations  n<"  32y,;Wl  el  329,392. 

Sur  onze  obligations  u"-  2H,()4i  à  211,IÎ-j1  — 
226,137  —  226,138  el  284,338. 

Sur  les  coupons  des  l"  octobre  1870  et  l"'  avril 
1871  des  obligations  n"^  114,84!)  à  I14,8oi. 

Sur  le  certificat  uominnlif  u"  1.874  d'une  obliga- 
tion no  326,622. 

Sur  dix-sept  coupons  du  l'^"'  octobre  1870  des 
obligations  n"^  119,411  à  119,413  —  320,403  — 
320,404—  200,982  à  200,98o  et  79,777  à  79,784. 

Sur  les  coupons  du  l^  octobre  1870  et  du  1"''  a\  lil 
1871  des  obligations  n»^  332,414  et  332,41o. 

Sur  les  obligations  n<"  116,748  et  181,347. 

Sur  les  obligations  u"*  277,121  et  277.122  el  leuis 
coupons  à  partir  de  celui  du  l''"'  avril  1871. 

MAINLEVÉES 
Sur  les  coupons  échus  au  1'"''  octobre    1870  et  au 
1"^  avril  1871  des  obligations  n»'  199,127  à  199,130. 


Sur    dix    obligations   n"'     ;i9,38y    ~    o9,390  — 
07.068  —  67,06a  —  187,454  à  187,458  —  307,714. 

LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAïamE. 

Ismn/lia,  31  octobre,  i  h.    10  soir. 
Ont  passé  le    Canal    de    Suez,  depuis  le    2o,  les 
navires  : 
SuLTA.N,  paquebot  du    Lloyd   autrichien,    allant    de 

Constautinople  a   Djeddah    (non    indiqué  sur  la 

liste  des  partances). 
Isp.vHAN,  allant  de  Londres  à  Bombay. 
Sérapis,  transport  du  Gouvernement  anglais,  allant 

de  Portsmouth  à  Bombay. 
SiNGAponE,  de  Londres  à  Calcutta. 
Emiliaxo,  de  Liverpool  à  Jlanille. 
ÏREBizoNDE,  paquebot  de    la    Compagnie    Osmanieh 

(non  indiqué  sur  la  liste  des  partances),  allant 

de  Constautinople  à  Djeddah. 
DiOMEi),  de  Liverpool  en  Chine. 
CiiEOPS,  de  Londres  en  Chine. 
C.\.\ToN.  id.  id. 

CouiN.NA,  de  Calcutta  à  Dundee. 
Ad.4,  de  Bombay  à  Londres. 
Bagudad,  de  Bombay  à  Liverpool. 
Athenian,  de  Suez  en  Angleterre,  (non  indiqué  sur 

la  liste  des  partances.) 
V.4ux-Hall  (non  indiqué  sur  la   liste  des  partances). 
LivEftPooL,  id.  id. 

ilE.NDOZA.  de  Calcutta  à  Dundee. 

La  recette  relative    au  seul     transit    des   navires 
dépasse  un  million  pour  le  mois. 

LES  RECETTES  ET  LE  TRANSIT  DD  MOIS  D'OCTOBRE. 
D'après  le  télégramme  ci-dessus,  au  point  de  vue 
du   nombre  des  navires   et    de  la    recette,    le    mois 
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d'oclubre  1<S7I  sera  le  plus  considérable  de  lousceiix 
qui  l'ont  précédé  depuis  l'inauguratiou  du  Cliuial. 

Il  préseule  le  chiffre  non  encore  atteint  de  77 
navires;  le  chillVe  corrcspoudani  d'octobre  1870 
était  de  39  navires. 

Nous  lui  connaissons  une  recette  totale  qui  dé- 
passe douze  cenl-milk  l'rancs,  et  nous  avons  à  faire 
nos  réserves  pour  un  surplus. 

lE  PROGRÈS  DE  LA  MARINE  A  VAPEUR  EN  ANGLETERRE. 

Les  Anglais  eux-mêmes  coniuicuceuL  à  s'étonner 
de  la  rapidité  foudroyante  avec  laquelle  la  marine  à 
vapeur  envahit  la  navigation.  Nous  avons,  dans  un 
de  nos  derniers  numéros,  signalé  le  mouvement 
i[iii,  à  cet  égard,  s'élail  produit  dans  les  construc- 
tions maritimes  de  1870,  et  nous  y  faisions  remar- 
quer l'infériorité  écrasante  de  la  marine  à  voiles, 
lie  mouvement,  depuis,  n'a  fait  que  grandir  dans 
des  proportions  telles  que  le  Times,  lui-même,  croit 
devoir  prêter  à  la  voile  l'appui  de  ses  conseils  pru- 
dents. Il  essaie  d'arrêter  l'impulsion  donnée  à  la 
multiplication  des  bateaux  à  vapeur, et  voici  en  quels 
termes,  dans  son  numéro  du  :2o  octobre,  il  la  cous- 
taie: 

«  L'avenir  de  l'industrie  maritime  paraît  telle  en 
ce  moment  qu'elle  doit  inspirer  de  la  prudence.  Les 
autorités  compétentes  estiment  la  ilolLe  à  vapeur  se 
construisant  actuellement,  à  près  d'un  demi-million 
de  tonnes,  devant  coûter,  d'après  un  calcul  modéré,' 
11,000,000  de  livres  sterl.  (plus  de  27S  millions  de 
flancs. 

»  Cette  addition,  au  tonnage  existant  peut  èlre 
eslimée  comme  équivalente  à  trois  fois  la  même 
(juantité  de  tonnes  transportées  par  des  navires  à 
voiles.  >j 

Nous  pouvons  citer  à  l'appui  de  ce  fait  général 
les  renseignements  i-i-aprèssar  le  pori  deHull.Nous 
^es  empruntons  à  la  Pairie  : 

«  Londres,  2S  octobre. 

•■  La  réunion  annuelle  de  la  (Chambre  de  com- 
merce de  Huit  vient  d'avoir  lieu.  Le  i-apport  cons- 
lale  que  HuU  est  le  troisième  port  de  l'Angleterre 
pour  1g  déveloijpement  du  commerce  et  de  la  ma- 
I  lue. 

"  Ce  poit  possédait  en  IS(ii,  ."JO  vapeurs  d'euscm- 
l)ie  -l-iniQ  tonnes.  En  1870,  l'elFectif  est  de  1.36  va- 
peurs jaugeant  93,206  (onnes.  Depuis  le  commen- 
cement de  cette  année,  iO  nouveaux  vapeurs  ont 
été  enregistrés,  qui  jaugent  ensemble  3d,o9u 
tonnes.  » 

Nous  ferons  remarquer  dans  ces  iufurnialions  le 
développement  énorme  pris  par  le  tonnage  des  ba- 
teaux à  vapeur  depuis  quelques  aunées  ;  en  1861, 
o6    vapeurs    jaugeaient    ensemble    22,729    tonnes, 


moyenne  -iOo  ;  en  1870,  136  vapeurs,  d'un  tonnage 
total  de  93,206  tonnes,  donnent  une  moyenne  de 
68.")  tounes;  en  1871,  40  navires,  jaugés  ensemble  à 
3o,r>9S  tonnes,  donnent  une  moyenne  de  889  tonnes. 

LIGNE  DE  COMMUNICATION  A  VAPEUR 

ENTRE    LA    SUÉDE     ET     LA    CHINE. 

Un  lit  dans  le  London  and  China  Icleç/rapli-  du 
23  octobre  : 

«  Il  s'est  formé  à  Stockholm  une  Compagnie  ayant 
pour  objet  de  faire  le  commerce  avec  la  Chine 
directement  via  Canal  de  Suez. 

»  Un  premier  steamer  a  été  lancé,  il  y  a  quelques 
jours,  des  chantiers  de  Hudikowall.  Il  a  200  pieds 
de  long,  une  capacité  de  1,000  tonnes  et  quatre 
mâts.    0 

LES  COMMUNICATIONS  PAR  LE  CANAL  AVEC  LA  NOUVELLE- 
CALÉDONIE. 

Le  Gouverucnient  français  adopte  de  plus  eu 
plus  la  route  par  le  Canal  de  Suez,  pour  les 
conununicu lions  de  sa  niariue  avec  les  mers  austva- 
liennes.  Nous  avons  dernièrement  mentionné  dans 
nos  listes  du  Iransil  le  passage  du  Guichen, 
venant  de  la  Nouvelle-Calédonie. 

Nous  trouvons  aujourd'hui  dans  le  Toulonnais  les 
nouvelles  ci-ajirès  : 

«  D'après  une  dépêche  ministérielle,  l'itinéraire  du 
Iransiwrt  à  vapeurs  le  Jura,  qui  porte  des  troujjca 
et  des  forçats  dans  la  Nouvelle-Calédonie,  a  été 
lixé  de  la  manière  suivante  : 

"  En  appareillant  de  Toulon,  ce  navire  passera 
par  le  canal  de  Suez,  touchera  ù  l'Ile  de  la  Réunion, 
débarquera  la  plus  grande  partie  de  ses  passagers 
militaires  et  tous  les  surveillants  et  comdamnés 
dans  la  Nouvelle-Calédonie,  portera  le  reste  de  ses 
passagers  à  Taïli  et  reviendra  en  France  en  doublant 
le  cap  Horn. 

"  Iva  pariant  do  France,  le  Jura  aura  quatre 
passagers  à  la  table  du  commandant,  trente  et  un 
à  la  table  des  officiers,  ciuq  à  la  table  des  maîtres, 
cl  six  cents  passagers  ratiounaires.  » 


RAPIDITE  DES  VOYAGES  PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ. 

Nous  avons  cité  les  exemjjles  publiés  presque  tous 

les  jours  par   la  presse  anglaise  sur  la  rapidité  des 

traversées  entre  l'Inde,  la  Chine  et  l'Angleterre  par 

le  Canal  de  Suez.  En  voici  un  nouvel  exemple  que 

nous  apporte  la  S/iippiug  and  Metcanlile  Gdz-ette. 

Un  lit  dans  co  journal  : 

<c  Bomhaii. 

"  Le  steamer  Erl   Kiny,    venant    de    Londres  {oià 

(anal  de    Suez)  a  effectué  la  traversée  en  29  jours; 

c'est  le  voyage  le  plus  rapide  qu'on  puisse  citer.  » 
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PASSAGE  PAR  LE   CANAL  DE   SUEZ 

D'DNE  FRÉGATE  ANGLAISE  CDIRASSEE. 

La  première  frégate  cuirassée  qui  ait  traversé  le 
canal  a,  clans  le  courant  d'octobre,  exécuté  heureu- 
sement ce  trajet;  c'était  une  expérience  atleudue 
avec  un  vif  intérêt  par  la  marine  des  gouverne- 
ments européens  et  spécialement  par  l'Amirauté 
anglaise. 

Nous  recevons  d'Ismaïlia  sur  ce  fait  important 
une  correspondance  spéciale  qui  contient  les  délails 
de  cet  événement.  On  y  trouvera  en  môme  temps 
la  preuve  du  mouvement  qui  existe  déj;'t  sur  la  ligue 
du  canal  où  VIron-Duke  a  du  croiser  plusieurs  na- 
vires nommés  dans  la  lettre  ci-après  : 

[De  notre  correspoudance  particulière.) 

«  hmailid,  fô  octobre. 

»  La  frégate  cuirassée  de  S.  M.  Britannique, 
Iron-Duke,  est  arrivée  à  Port-Saïd,,  le  18  octobre,  à 
deux  heures  après-midi,  cahnl  ?i  l'avant  20  pifds 
et  22  pieds  à  l'arrière,  soil  G  mètres  71 . 

"  Ce  bâtiment  devait  prendre  à  Port-Saïd  -iOO 
tonnes  de  charbon  qui  auraient  porté  sou  tirant 
d'eau  à  7  mètres  oO  au  moins;  c'était  du  moins 
l'estimation  du  commandant. 

»  L'amiral  qui  se  trouvait  à  bord  de  Vlron-Dul.r, 
afin  d'éviter  toute  chance  d'accident  ou  d'arrêt, 
aurait  désiré  n'embarquer  ce  charbon  qu'à  Suez, 
et  il  avait  demandé  si  In  Compagnie  cousentirait 
à  transporter   gratuitement  à  Suez  ces  400  tonnes. 

»  Il  fut  répondu  que  le  Canal  avait  depuis  le 
mois  de  mai  8  mètres  de  profondeur  au  moins  sur 
tout  son  parcours;  que,  par  conséquent,  aux  ter- 
mes de  l'article  I"  du  règlement,  la  navigation  y 
était  permise  à  tous  les  navires,  pourvu  que  leur 
tiraut  d'eau  ne  dépassât  pas  7  mètres  SO,  et  que, 
dans  ces  conditions,  il  n'était  -pas  possible  à  la 
Compagnie  de  transporicr  à  ses  frais,  de  Port-Saïd 
à  Suez,  le  charbon  qui  devait  èlre  embartfué  par 
Yïron-Ihike;  que  c'était  à  l'amiral  qu'il  apiiarlenait 
de  décider  à  quel  tirant  d'eau,  ne  dépassant  pas 
7  mètres  SO,  il  croyait  devoir  mettre  son  navire 
pour  sou  passage  par  le  Canal. 

»  Il  fut  offert  à  l'amiral  de  faire  effectuer  par  les 
services  de  la  Compagnie  le  transport  du  charbon 
de  Port-Saïd  à  Suez  aux  frais  de  l'Amira  ilé  anglaise, 
aux  meilleures  conditions  possibles. 

»  L'amiral  comprit  parfaitement  ces  rai-sons  et 
prit  des  arrangeiucnts  avec  les  fournisseurs  de  la 
marine  royale  anglaise  pour  que  son  charbon  lui 
fût  livré  à  Suez. 

»  D'après  les  instructions  formelles  de  l'Amiraulé, 
Vlron-Duke  ne  devait  pas  se  set-vir  de  son  jjvopul- 
seur  pendant  la  traversée  du  canal. 

.)  L'amiral  demandait  deux  remorqueurs,  un  do 
nos   plus  gros,  pour  remorquer  Ylron-Uvke,    cl    un 


second,  de  deuxième    classe,  pour  être  amarré  der- 
rière et  le  retenir  au  besoin. 

»  Un  seul  do  nos  gros  remorqueurs  était  en  étal; 
il  était  occupé  à  remorquer  le  transport  de  S.  M.  B. 
Jumna.  et  était  retenu  par  le  transport-office  pour 
remorquer  le  transport  de  S.  M.  B.  le  Crocodile, 
attendu  à  Port-Saïd  le  22. 

>i  Le  second  gros  remorqueur  de  la  compagnie 
était  en  réparation  et  ne  pouvait  reprendre  son  ser- 
vice que  quelques  jours  après.  En  conséquence,  il 
l'ai  convenu  que  Viron-Duke  se  servirait  du  remor- 
queur retenu  par  le  framport-office  pour  le  Crocodile 
et  il  fut  reconnu  f[u"il  ne  pouvait  en  résulter  pour 
ce  dernier  navire  qu'un  retard  «le  ipiclques  heure 
tout  au  plus. 

»  En  effet,  cet  arrangement  a  pleinement  réussi; 
le  Crocodile  est  arrive  à  Port-Saïd,  hier  22,  à  trois 
heures  de  l'après-midi,  et  le  remoniueur  était  de 
retour  à  dix  heures  du  soir,  revenant  de  Suez. 

>'  L'//'on.Z)«Âe, remorqué  par  le  lloberl.  retenu  par  le 
Prompt,  remorqueur  du  transpûrt-ojjice,  et  escorté 
par  Y  Alexandre,  parti  de  Port-Saïd  le  20  à  0  heures 
30  du  matin,  amarrait  pour  la  nuit  au  kilomètre 
(J6  à  G  heures  du  soir.  Reparti  le  2i  à  6  heures  du 
matin,  il  arrivait  à  8  heures  Oo  sur  rade  d'Ismaïlia, 
oii  il  se  croisait  avec  le  Sultan  et  le  Paniel-Maniii 
gares  pour  lui  laisser  le  passage  libre,  et,  continuant 
sa  route  précédé  par  l'aviso  de  la  marine  royale 
anglaise,  le  Shearxvater  qui,  depuis  le  18,  attendait 
au  mouillage  sou  arrivée,  il  croisait  le  llonfj-Kong, 
garé  au  phare  nord,  le  Cosseir.  dans  les  grands  lacs 
Amers  et  s'amarrait  pour  la  nuit  à  6  heures  lodu  soir 
à  600  mètres  nord  du  garage  du  kilomètre  140.  — 
La  marée  descendait  depuis  a  heures,  et  le  courant 
arrière  devenait  fort  pour  un  aussi  gros  navire.  Il 
était  prudeut  de  s'arrêter. 

»  Reparti  le  22  à  5  heures  o!)  Ylron-Dukc  arrivait 
il  Suez  à  9  heures  30  du  matin. 

»  Cette  frégate  est  restée  ol  heures  dans  le  canal, 
et  sa  traversée  s'est  accomplie  très-heureusement 
sans  l'aide  do  sa  machine  eu  27  heures  40  de 
marche  elfeclive,  sans   ('chouago  ni  arrêt.  » 

Là  SITUATION  FINASCIÈRE  DE  LA  COMPAGNIE. 
\D>j  te'  octobre  187 1  an  3/  décembre  1872.) 
Après  la  publication  de  la  circulaire  nécessaire- 
ment sommaire  adressée  le  24  octobre  de  cette  année 
aux  correspondants  delaCompagnie  par  sou  Président 
Directeur,  nous  crojons  utile  et  désirable  pour  tout  le 
monde  d'entrer  dans  les  détails  de  nature  à  préci- 
ser la  situation  financière  de  la  Compagnie  et  les 
lossourees  qu'elle  possède  pour  arriver  à  la  balance 
entre  ses  charges  et  ses  recettes.  ÎS''ous  indiquerons., 
en  finissant,  les    perspectives    qui    pourraient    lui 
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))eniicttre  de  faire  entrer  ses  actionnaires  dans  une 
l)reniière  ]) 'riodc  de  l,i  léniuncration  due  à  leuis 
saciilires.  il  leur  iiorsévrriincr  cl  an  sor\  iee  éela- 
l,inl  ([u'ils  ont  rendu  à  ];i  cjn  ilisiilimi  cl  au  com- 
merce universel. 

Ce  travail,  parlaiil  de  la  dalc  du   I"''  oct(d)rc  ISTl, 


s'arrêtera  au  3[  décembre  187;2.  Il  constatera  l'ac- 
tif certain  etacijuis  au  'SI  décembre  des  deux  années 
jdacé  en  l'ace  de  leurs  dépenses  respectives.  Il 
c\amin(>ra  ensuite,  (juclle  part  raisonnable  il  est 
pciiuis  do  l'aire  à  leurs   ressources  éventuelles. 


,;,'.      Recettes. 

En  caisse  nu  1"  octobre l"r.     j .  COO  000 

Souscriptions  rf;i)is('es  ;\  l'ompnuit  de  vingt  millions.     5  000.000 
Recrtto   ordinaire    snr    le   dcrnin-     liinip>lre     IS^l, 

(1,000,000  par  mois).  ..; o.  000,  000 

Vento  de  terrains  .^i  l'Amirai'tO  angJaise,  <,le  tiers  en- 
aàséà  en  octobre,  les  detix  tiers  à;  «iicais^ér  en  décembre)  000 .  000 
'•Sliseà  pri.\  d'une  ;uljndicalioii  publique  de  matiîrii'l 
devant  s'efl'ectucr  le  li-dicetlibre  à  Port-Said.  (Ce  prix  a 
déjà  été  offert  à  l'amialilc- 1\  ta,  Compagnie  qn'i  a  rejeté 
la  proposition,  parce  qu'elle  vent  rester  dans  les  condi- 
tions d'une    cnclièrc  publique.) j .  700 .  000 

Vente  do  matériel  livré  A  S.A.   le  Khédive l.SDOOOO 


SITl  ATlOîV. 

1871. 

Du  /■'  oclohir  ail    ôl  décembre. 

Dépenses  cl  charges. 
Trois  semestres  arriérés  des  obligations  de  la  CoDipa- 


gnie,  dont  le  dernier  éclm  le  1"  octobre  1871 Fr.  l/i.700.000 

Frais  d'entretien  et  d'administration  évalués  sur  le 
pied  budgétaire  de  Fr.  5.500.000  par  an,  pour  le  der- 
nier trimestre  de  1871 1.375.000 


Total  des  recettes  acquises,   réalisées  ou  à  réaliser..  13/(10.000 
iRsullitancopour  constituer  l'équilibre  entre  les  receltes 
et  les  dépetisos,  à    reporter  an    débit    de  1873 2. 005. 000 


la  dépen?o Fr.   10.075.000 


Total  des  dépcu-ieset  charges  au  31  décembre  1871.  Fr.  10.075.000 


1872. 

Du   /''■  jdiivirr  un  ôl  deccmhre. 


U'ccltcs. 
Hocettcs  certaines  de  l'année  évaluées  surcelles  do  1871 , 
en  dehors  de  toutes  los  éventualités  et  de  tout  mouvement 
ascendant    des   revenus Fr.  11.000.000 

Insnlllsanrc  pnur  équililire  entre  les  recettes    et    les 
dépenses,  sauf  ks  recettes  éventuelles  de  1872 7.005.000 


Dépenses  el  charcjes. 

Insuffisance     sur  1871,    reportée   sur  1872 Fr.    2.C65.000 

Coupons  semestriels  des  obligntioiis 10.000.000 

Intérêts  à  8  0/0  de  5  000.000    de  bons  trentcnaires 

négociés  jusqu'i\  ce  jour ÛOO  000 

Frais  d'entrelisn  et   d'.administration    conformément 

au  budget  de  187? 5 .  000. 000 


gai     à   la  dépense Fr.   18.005.000 


Total  des  dépcnseset  chargfsau  31  décembre  1872.  .Fr.  18.065.000 


rorle/ciiille.  —  15.000. 000    bons  trentenaires  non  négociés.  —  Mémoire. 


Ile  ce  Inlnu  il  ri'sulic  : 

(,)ue  du  1"  oelobro  nu     ;!(  décembre    1871,    nous 
avons  i'i  couvrir  un  passif  total  dc.Fr.      16,07.'), 000 
cl    i[uc   nous  avons    un   actif  réalisé  ou 
d'une  rcalisalion   ccrlnine  de.. Fr.      1,3,410,0011 

Insuffisanei:  à  la  lin  de  IS7I Fr 

En  dlautres  lerinos 
duisani  celle  soniinc  ]]ar  une  plus-value,  soit  des 
ventes  du  donuiiiic,  soit  des  in'oduils  du  transit, 
soit  eiilin  ]iar  nu  plaecmenL  é(ini\alcnl  du  porlc- 
fcnille,  abonlirail  à  éinblii  au  ;il  décembre  prochain 
l'éqniliiire  enlie  les  dépeiiscs  el  les  recettes  de  celle 
année  avec  e.'<;linclion  des'  trois  ccuipons  arriérés. 
Mais,  pour  le  monionl,  ]ircnoiis    les  choses  dans  la 


une    rci-clle    ([uelconque   jiro- 


rigucur  de  leur  élaL  actuel  et  examinons  la  siluatiou 

pour  1S7^. 

L'actif  certain  de  1872  est  de....Fr.      11,000,000 
Son  passif  est  de 18,065,000 


et  ]iar  conséquent  son  insuffi.sance  pré- 
vue, au  !"'■  janvier,  est  de Fr.       7,0()û,000 

Ce  n'est  pas  immédiatement  qu'il  faut  pourvoir  à 
cette  insuffisance,  c'est  à  de  longues  échéances  suc- 
cessives. FJle.s  s'échelonnent  actuellement  sur  une 
])ériode  de  quinze  mois. 

Quels  moyens  possède'  la  Comiiagiiie  pour  parer 
à  celle  insuffisance,  c'esl-à-dire  jiour  liquider  tout 
son  arrii'ii''  el  luules  ses  cliar,;;es  Justpi'.^i  la  lin 
de  1872  V 
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l"  15.000,000  de  bons  Irenteuaires  en  j)orlcfi'iiilk' 
non  négociés  cl  négociables. 

Sur  ces  lo,000,000,  il  sulTil  d'en  placer,  dans  le 
cours  des  1o  mois,  7  à  8,000,000,  c'est-à-dire 
la  moitié  de  la  valeur  en  portefeuille.  (1  s'en  négo- 
cie eu  ce  momeut  de  S  à  600,000  francs  par  mois. 

"2"  La  jjlus-value  daus  les  recettes  résultant  du 
mouvement  constamment  progressif  qui  les  a  carac- 
térisées jusqu'à  ce  jour. 

Quelle  a  été  la  luesui'e  de  celle  progression  daus 
les  neuf  premiers  mois  comparés  de  1870  et  de 
1X71?  Nous  prenons  ces  deux  périodes  pour  ne 
calculer  que  sur  des  résultais  certains  et  acquis. 

Les  recettes  générales  respectives  de  ces  deux 
périodes  ont  été  : 

1870 4,44t;,8o0  fr.  01  c. 

1871   7,736,189       lo 

Augmentation,  pour  les  neuf  premiers  mois  de 
1871,  ou  plus  de  73  OjO 3,289,332  fr.  54  c. 

La  recette  des  douze  mois  de  l'année  1871  devant 
être  de  11  millions,  l'accroissement  proijortionnel 
pour  les  12  mois  de  1872  ou  73  0,  0,  donnerait  une 
plus-value  de  8  millions,  c'est-à-dire  unç  recette 
lolale  de  19  millions  de  francs. 

Cette  plus-value  de  73  0/0  sur  laquelle  umis:  ■îaf®?^ 
l'autorité  du  fait  accompli  pour  l'année  1871,  par 
rapport  à  l'aunée  1870,  est  loin  de  se  présenter  dans 
des  conditions  et  des  probabilités  plus  défavorables 
pour  les  recettes  à  prévoir  en  1872,  par  rapport  à 
celles  de  1871. 

Les  événements  terribles  qui  ont  si  profondément 
secoué  le  monde  et  comprimé  le  commerce  dans  le 
cours  de  1870  et  de  1871,  ont  fait  place  à  un  état 
de  repos  réparateur  et  de  paix.  De  toutes  parts, 
nous  voyous  les  grandes  entreprises  maritimes  naître 
ou  reprendre  leur  œuvre  commencée.  Le  canal  de 
Suez,  entièrement  achevé  depuis  le  mois  de  mai 
dernier,  offre  au  trafic,  entre  l'Orient  et  l'Occideul, 
une  roule  sûre,  rapide  et  commode,  dont  les  avan- 
tages deviennent  chaque  jour  plus  reconnus  et  plus 
appréciés.  La  navigation  qui,  incertaine  du  succès  de 
l'entreprise  jusqu'au  bout,  même  au  moment  de  l'inau- 
guration, n'avait  rien  préparé  pour  utiliser  la  voie 
nouvelle,  s'empresse  de  regagner  le  temps  perdu. 
Le  canal,  à  vrai  dire,  fait  à  peine  ses  premiers  pas 
dans  la  vie  commerciale.  Le  travail  atllue  dans  les 
ateliers  maritimes  delà  Graude-Bretague;  les  Hottes 
à  vapeur  se  multiplient.  Chaque  nation,  presque 
chaque  port  veut  avoir  la  sienne,  l'Angleterre,  la 
France,  la  Russie,  l'Allemagne,  l'Autriche,  l'Italie, 
ja  HoUaude  :  et  le  canal  de  Suez  est  le  point  de 
mire  de  cet  immense  mouvement. 

Nous  n'entendons  l'aire  aucune  prédiction:  eu  pa- 


reille matière  toujours  conjecturale,  les  événements 
jieuveut  contredire  les  prévisions  les  ])lus  sérieuses 
et  les  plus  rationnelles.  Mais  dans  les  grandes  af- 
faireSj  c'est  sur  la  raison  et  les  faits  acquis  ([u'il  faut 
se  fonder  cl  non  sur  l'iucfnmu. 

Nous  sommes  convaincus  qu'il  n'y  u  pas  témérité 
à  supposer ,'en  face  des  ciiWùstances  incontestables 
que  nous  Venons  de  décrire,  que  la  progression  ob- 
tenue dans  le  trafic  et  dans  les  recettes  de  la  Com 
paguic,  au  cours  des  deux  années  calamiteuses  et 
tourmentées  de  1870  et  1871,  se  produira  dans  des 
proportions  égales  pendant  l'année  1872. 

Par  la  même  raison,  nous  pensons  pouvoir  atten- 
dre des  résultats  analogues  de  l'exploitation  de  son 
domaine. 

En  résumé,  en  face  d'uue  insuffisance  d'environ 
7  millions,  au  31  décembre  1872,  nous  plaçons  dos 
éventualités  très-sérieuses  pour  23  millions:  1"  un 
portefeuille  de  15  millions  de  valeurs  négociables  ; 
2°  un  excédant  de  8  millions  dans  les  prévisions  de 
nos  receltes  ordinaires,  en  laissant  complètement 
de  côté' toutes  les  possibilités  de  nos  recettes  ex- 
traordinaires. 

Que  ces  prévisions,  qui  n'out    rien   d'excessif,  se 

réalisent,  même   d'une  façon  incomplète,  et  nous  y 

;    trouvons,   pour    les  actionnaires,    les    perspectives 

raisonnables   d'une  première   réuiuuératiou  vers   la 

fin  de  l'année  prochaine. 

Une  dernière  question  nous  reste  à  examiner  d'un 
vif  intérêt  pour  les  obligataires. 

Le  coupon  échu  eu  octobre  1870  étant  actuelle- 
ment paj'é  ou  en  pleiiL  cours  de  paiement,  à  quelle 
époque  en  sera-l-il  de  même  pour  les  deux  autres 
coupons  arriérés? 

Ou  sait  maintenant  par  les  chiffres  que  nous  avons 
produits  que  les  fonds  sont  dès  à  présent  assurés 
pour  le  paiement  du  second  coupon  et  pour  la  moitié 
du  troisième. 

Toutefois,  le  recouvrement  de  la  totalité  des 
sommesdues  ne  peutpas  être  indiqué  dans  toutes  ses 
parties,  surtout  en  ce  qui  concerne  les  recettes  ex- 
traordinaires du  matériel,  comme  devant  être  infail- 
liblement effectué  à  des  échéances  fixes. 

C'est  au  contraire  un  jour  précisé,  une  échéance 
lixe  que  la  Compagnie  doit  assigner,  pour  leur  paie- 
meut,  aux  porteurs  de  ses  coupons. 

C'est  pourquoi,  tout  ou  ayant  la  très-ferme  con- 
fiance qu'elle  pourra  opérer  la  totalité  de  ses  recou- 
vrements dans  le  courant  de  janvier  et  les  augmen- 
ter encore  par  dos  négociations  de  portefeuille,  nous 
reconnaissons  que  l'Administration  ne  peut  provi- 
soirement que  prendre  l'engagement  ferme  de  solder 
le    deuxième    coupon    avec    tous    ses    accessoires 
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(0,000, 000)  flans  le  courant  du  jjieniier  Iriuiostre 
de  1872. 

Nulurellement,  ce  u'osl  qu'après  le  paiemenL  do 
ce  deuxième  coupon  qu'elle  pourra  faire  conuailre 
les  dis^jositions  adoptées  pour  racquilleuieut  du 
troisième,  à  luoins  que  ses  négocialiijns  de  ])orlc- 
lèuille  et  l'accroissement  de  ses  recelles  11c  la  met- 
tent n  même  de  payer  les  deux  coupons  à  la  fois. 

Après  ces  explications,  les  obligataires  i)ensoront 


que  la  Compagnie  ne  néglige  rien  pour  satisfaire  à 
ses  engagements  envers  eux,  que  sa  situation  finau- 
ciiMC  la  met  en  plein  état  d'en  assurer  l'exécution 
dans  le  cours  de  187^,  et  peut-être  se  jugeront-ils 
iuLéri'Ssés  à  seconder  ses  clforts,  en  éc.hangeqi^t  une 
pattic  de  leurs  coupons  à  recouvrer  contre  des  bons 
trentenaires,  aussi  solides  et  aussi  avantageux  que 
les  (jliligations. 


EXPLOITATION 

Tableau  résumé  par  semce  des  recettes  comparées  des  i)  premiers  mois  de  ISJOuvoe  les  9  premiers  mois  de  i87i. 


DÉTAIL   DES  IlECETTES, 


Siervice  du   transit. 

Tiaiisit   (1rs  navires Fi 

Transi!  des  bai'ques 

Tulal  (lu  Hcrvice   ilii  triinsil 

Service  spécial  des  tram'porl^. 

Marchandises   et   voyageurs 

Sorricc  du    domaine. 

Recettes   du  service 

Service  dn  téléi/raphe. 

Recelt(\s    du  service 

Service  des  eaux. 

Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de   matériel 


IlECETTES. 

0  premiers  mois 
1870. 

9  premiers  mois 
1871. 

3.',GS.ti37  iS 

(i.lOI.3ii7  S3 

2.ti32.730  ri;i 

>s  1.202  .'iO 

122.588  11 

4I.3S,-1  (M 

» 

3. :i 4!  1.830  78 

0.223.».Vi  O't 

2.074.  IKi   li; 

" 

3.-^ii.i(;:i  1)0 

0,-;.0"22  Oi 

» 

2.-^i9.1i3  3.3 

ih:;.7,'iO  li 

(!:;r,.70i.  3.~; 

170.033  01 

» 

7S0   IM 

723  10 

» 

37  03 

(1.48:2  80 

I3(i.772  10 

130.289  30 

■n 

3in.83(i   K 

623.009  04 

Û73.I72  0!) 

" 

.i.î4tJ.8.-;5  01 

7.730.187   17 

3.Si8.o3l   00 

2.30.200  40 

.\u«uientalion  nette Fr.      3.289.331     ,30 


LA  MARINE  PaRTDGAISE. 

A  la  suite  de  la  dernière  insurrection  de  Goa,  le 
gouvernement  portugais  n'avait  ])as  manqué  de 
choisir  la  route  du  Canal  de  Suez  pour  envoyer 
les  renforts  nécessaires  à  cloufTer  la  révolte.  Les 
insur§;és  se  sont  soumis,  mais  un  télégramme 
de    l'agence  Havas  nous   apprend    en    ces  termes 


que    cette    malheureuse    complication      n'est     pas 
tinie. 

((  Lisbonne,  27  octobre. 

Le  (îouverucmeut  a  reçu  une  dépêche  du  gou- 
verneur de  Goa  annonçant  qu'une  nouvelle  insur- 
re(-'tion  est  imminente.  Le  gouverneur  ajoute  qu'il  a 
pris  ses  mesures,  mais  qu'il  aura  besoin  d'aide. 

I)  Des  renforts  vont  partir  immédiatement.  » 
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Déj;\  la  Stefania,  portant  des  troupes  pour  Goa, 
avait  passé  le  Canal  le  lo  octobre,  et  le  Journal 
'/e /'o»'<-Saïrf  du  19  nous  annonce  parla  note  ci-apri's 
que  cette  première  expédition  va  être  suivie  i)ar 
d'autres  navires  sous  le  même  pavillon: 

«  On  écrit  de  Lisbonne  que  le  Gouverueuicul 
portugais  prend  des  mesures  énergiques  pour  la 
répression  de  l'insurrection  de  Goa.  Le  passage 
dans  le  Canal  de  Suez  d"uu  bùliment  de  guerre 
jiortugais  en  est  une  preuve.  On  attend  à  Port- 
Saïd  d'autres  navires  portuf^ais.  « 


MOUVEMENT  COMPARE  DO  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

PENUAM'       I.KS       U\S.      l'ItEMIEIiS      MOIS      DES      DEl:X      ANNÉES 

1870  ET  1871. 

1870  1871 

Janvier 16     74 

Février 29 

Mars i'iS 

Avril 3o 

Mai 40 

Juin oO 

Juillet 39 

Août 42 

Septembre 32 

Octobre 39 


70 
69 
Si) 

m 

44 
61 
60 
58 


Total 37o  618 

Augmenlatiou,   pour    les    dix  premiers    mois    de 
1871,  243  navires  ou  environ  70  0/0. 


LA  CHINE  ET  L'ANGLETERRE. 

Nous  avons  plus  d'une  fois  indiqué  l'iiostilité 
sourde  qui  se  manifeste  depuis  quoique  temps  entre 
l'Angleterre  et  la  Chine,  et  ou  se  rappellera  peut- 
être  un  article  du  Times  reproduit  dans  ce  journal, 
dans  lequel  était  rapporté  ce  mot  des  délégués  des 
Chambres  de  commerce  britanniques  :  «  Nous  avons 
besoin  de  gagner  en  Chine  un  marché  de  deux 
cents  millions  d'habitajits  pour  entretenir  nos  ma- 
nufactures. » 

Il  paraît  que  les  choses  s'aggravent  du  côté  du 
Céleste-Empire  cl,  d'après  ce  que  nous  trouvons 
dans  un  nouvel  article  du  Times,  nous  devons  croire 
que  le  passage  de  la  frégate  cuirassée  ï/ron-Duke 
dans  le  Canal  de  Suez,  pour  se  rendre  en  Chine, 
n'est  pas  étranirer  aux  préoccupations  que  nous  si- 
gnalons. L'article  du  journal  anglais,  puJjlié  dans 
notre  dernier  numéro  cl  relatif  h  l'importance  d'as- 
surer la  nculralilé  de  ce  parsagc  pour  l'Angleterre^ 
est  peut  èlrc  aussi  un  symptôme  de  la  môme  nature. 
Quoi  qu'il  en  soit,  la  feuille  de  la  cité  de  Londres 
avertit  aujourd'hui  le  public  anglais  ([ue  les  compli- 
cations avec  la  Chine  deviennent  assez  graves  pour 


que  d'un  moment  à  l'autre  l'Angleterre  se  trouve 
en  guerre  avec  le  Gouvernement  chinois.  Nous  citons 
ici  ses  paroles  qui  sont  la  conclusion  de  l'article  qui 
donne  lieu  à  ces  réflexions:  «Nous  ne  désirons  point 
«  prendre  union  alarmiste,  mais  nous  devons  avertir 
»  le  pays  que  nos  relations  avec  la  Chine  peuvent 
»  d'un  instant  à  l'autre  nous  conduire  jusqu'à  l'ex- 
i<  trème  frontière  delà  guerre.  On  peut  échapper  aux 
M  difiicultés  par  une  politique  habile,  mais  il  serait 
»  téméraire  d'assurer  que  nous  ue  serons  pas  obli- 
»  gés  de  recourir  à  un  plus  rude  arbitrage.  » 

Ce  langage  et  ces  circonstances  ajoutent  beaucoup 
sans  contredit  à  l'importance  politique  et  commer- 
ciale du  Canal  de  Suez  et  si  les  complications  s'ag- 
gravaient encore  elles  seraient  de  nature  à  hâter  le 
complément  de  la  transformation  qui  doit  substituer 
pour  la  navigation  entière  la  route  rapide  de  l'Isthme 
à  la  route  lente  et  dispendieuse  du  Cap, 

On  lit  dans  le  Times  du  31  octobre: 

«  Gn  a  appelé  l'Angleterre  une  g-ande  puissance 
asiatique,  et  quoique  cette  qualification  ne  puisse 
pas  nous  affranchir  de  nos  obligations  envers  le 
système  de  l'équilibre  européen,  on  ne  peut  con- 
tester sa  vérité  substantielle.  Notre  empire  dans  les 
Indes,  non  moins  que  le  commerce  immen.çe  que 
nous  entretenons  avec  les  nations  de  l'Orient,  nous 
oblige  inévitablement  à  avoir  en  Asie  une  politi- 
.  que  décidée  et  énergique.  Dans  ces  contrées,  il 
est  permis  aux  autres  nations  de  commettre  des  er- 
reurs de  jugement,  car  elles  n'encourent  pas  de 
plus  grands  risques  que  d'endommagerquelques  in- 
térêts personnels  ou  au  pire  de  porter  atteinte  à  un 
commerce  limité.  Si  la  France  s'engage  dans  une 
querelle  avec  la  Cochinchine  ou  entreprend  de  pu- 
nir l'insolence  de  la  cour  de  Pékin,  le  pire  qui  lui 
puisse  arriver  est  de  pfu  d'importance  pour  une 
puissance  dont  les  intérêts  sont  essentiellement  eu- 
ropéens. Les  Américains  eux-mêmes,  envahissant  la 
Corée,  peuvent  battre  en  retraite  après  nne  lutte 
douteuse  sans  mettre  en  danger  aucune  possession 
américaine  ou  sans  troubler  sérieusement  les  rela- 
tions commerciales  de  l'Amérique.  Mais  pour  nous, 
la  question  est  beaucoup  plus  compliquée,  et  nos 
relations  avec  la  Chine  spécialement  offrent  des 
difficultés  particulières  qui  exigent  toute  l'habileté 
de  nos  dijdomates  pour  nous  eu  tirer  avec  sûreté. 

»  Le  commerce  de  la  Chine  est  un  élément  si  im- 
])ortant  de  notre  richesse  nationale  que  nous  ne 
pouvons  permettre  à  un  Gouvernement  mi'bar])are 
de  l'opprimer  ou  de  le  contraindre  en  violation  de 
conventions  ou  de  traités  solennels.  Nous  ne  pouvons 
davantage  laisser  sans  espoir  de  protection  ou  de 
redressement  les  Anglais  qui,  sur  la  foi  do  ces 
conventions  et  traités,  ont  confié  leur  vie  et  leurs 
propriétés  à  la  garde  du  Gouvernement  chinois. 
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»  Cependant,  il  semble  qu'en  Chine  il  soit  impos- 
sible de  fixer  nulle  part  la  responsabililc.  Lorsqu'un 
soulèvement  populaire  survient,  tel  que  celui  qui 
deruicremeul  effrayait  la  population  européenne 
de  Tien-Tsin,  le  Gouvernement  chinois  est  toujours 
prit  à  plaider  que  la  révolte  était  locale,  que  les 
forces  impériales  étaient  impuissantes  à  remplir  la 
tâche  de  maintenir  l'ordre,  et  qu'il  serait  prompte- 
mcnt  donné  réparation  sous  la  l'orme  de  l'exécution 
de  quelques  ignobles  émeutiers.  Si  nous  ne  nous 
conlenlons  point  de  pareilles  aj)ologies  qui  peuvent 
sans  cesse  être  combinées  et  répétées,  il  semble  que 
nous  n'ayons  plus  qu'à  recourir  à  la  guerre;  et  la 
guerre  avec  la  Chine  est  une  opération  tout  à  fait 
l)eu  satisfaisante . 

»  Nous  n'avons  littéralement  rien  à  y  gagner,  car 
nous  ne  voulons  ni  butin,  ni  territoire,  ni  cette  misé- 
rable sorte  de  gloire  qu'on  pourrait  gagner  à 
Jiattre  des  Mongols  mal  armés  et  mal  disciplinés, 
I.e  succès  a  déjà  prouvé  plus  d'une  fois  qu'il  ne 
rapportait  rien,  sauf  l'exception  douteuse  des  avan- 
tages obtenus  pour  uoire  commerce  par  le  traité 
de  Ïien-Tsiu.  Mais  si  ce  succès  ne  produit  rien, 
l'échec,  même  pour  un  moment,  donnerait,  nous 
jjouvons  le  voir  clairement,  d'abondants  fruits  de 
ruine.  Le  coup  porté  à  notre  commerce,  tout  ter- 
rible qu'il  serait,  doit  être  compté  comme  le 
moindre  péril.  Le  plus  grand  de  tous  peut-être 
serait  celui  qui  nous  menacerait  du  côté  de  l'Inde. 
Dans  les  dispositions  présentes  de  certaines  classes 
de  nos  sujets  indiens,  un  désastre  pour  nos  armées 
en  Orient  serait  le  signal  d'une  insurrection  aussi 
formidable  que  celle  de  1837. 

»  La  satisfaction  demandée  par  les  puissances 
européennes  pour  les  violences  commises  à  Tien-Tsin 
ayant  décidé  le  Gouvernement  chinois  à  envoyer 
Chung-Hovv  en  Europe,  il  devient  important  pour 
nous  d'examiner  si  notre  politique  étrangère  envers 
la  Chine  a  été  à  aucun  point  de  vue  basée  sur  des 
principes  défectueux.  Si  l'expérience  nous  démon- 
trait quelque  erreur  dans  notre  conduite  passée,  le 
moment  nous  présente  une  occasion  favorable  pour 
la  rectifier.  Quoique  des  troubles  menaçant  les 
résidants  étrangers,  se  soient  journellement  élevés 
jusqu'à  nu  degré  alarmant  dans  la  Chine  mcridio 
nale,  le  Gouvernement  chinois  les  a  jusqu'ici  con- 
li'uus  dans  certaines  limites;  mais  les  ministres  et 
les  fonctionnaires  se  sont  en  même  temps  livrés  à 
des  avertissements  et  à  des  prédictions  qui  res- 
semblaient assez  à  la  menace.  Il  se  peut  que  les 
autorités  de  Pékin  veuillent  empêcher  la  populace  de 
leur  ville  de  se  jeter  à  la  gorge  des  Européens; 
mais  un  jour  ou  l'autre,  elles  peuvent  ne  plus  se 
soucier  de  maintenir  la  paix,  ou  trouver  que  la  | 
populace  est  trop  forte  pour  lui   résister.  Telle  est     I 


le  danger  réellement  à  craindre,  et  quand  même 
nous  pourrions  placer  une  confiance  implicite  dans 
la  loyauté  du  Gouvernement  chinois,  la  situation 
serait  suffisamment  sérieuse. 

>L'animosité  de  la  populace  contre  «les  étrangers» 
est  d'autant  plus  dangereuse  qu'elle  est  fondée  sur 
dos  superstitions  déraisonnables  et  inaccessibles  au 
sens  commun. 

3  Par  malheur,  les  missionnaires  qui  représenteni 
eu  Chine  les  dilïérentes  sectes  du  christianisme 
eiiroi)écn  ont  été  plus  remarquables  par  leur  zèle 
([ue  par  leur  ])rudence  dans  leurs  procédés  avec  le 
jicuple;  et  ce  qui  est  encore  plus  malheureux,  c'est 
que  les  puissances  qui,  par  traité,  ont  obtenu  un 
pied  en  Chine,  se  sont  identifiées  plus  ou  moins 
avec  ces  efforts  d'un  prosélytisme  bien  intentionné, 
mais  irritant,  et  ont  enveloppé  les  relations  politi- 
ques des  puissances  occidentales  avec  l'empire  chi- 
nois dans  l'aversion  que  les  Chinois  portent  à  la  re- 
ligion des  étrangers.   » 

Ici  le  Times,  suivant  son  habitude,  depuis  que  la 
France  a  éprouvé  des  désastres,  attaque  très-vive- 
ment la  politique  française,  qu'il  accuse  de  so\itenir 
et  même  d'exciter  la  prétention  des  missionnaires 
catholiques.  Il  y  a  dans  les  paroles  du  journal  an- 
glican une  aigreur  et  une  partialité  qui  rendront  ses 
imputations  suspectes  aé  passion  à  tous  les  esprits 
sérieux  et  que  par  conséquent  nous  négligeons. 

.\près  ce  ])etit  réquisitoire,  le  Times  continue  en 
ces  termes  : 

«  Notre  |ligne  politique  est  ti'ès-claire.  Les  mis- 
sionnaires protestants  en  Chine  n'interviennent  pas 
dans  le  peuple  avec  la  môme  persistance  et  la 
même  poursuite  que  ceux  de  l'Eglise  catholique, 
mais  parfois  ils  sont  assez  incommodes  pour 
les  autorités,  et  malheureusement  une  clause  du 
traité  nous  donne  \m  protectorat  sur  eux  qui 
semble  rendre  l'Angleterre  responsable  de  leurs 
actions.  En  insistant  sur  la  conservation  de  cette 
clause,  qui  non-seulement  vexe  les  Chinois,  mais 
donne  aux  Français  une  excuse  d'étendre  plus 
fâcheusement  ce  privilège,  nous  nous  plaçons  dans 
la  position  de  protecteurs  encourageant  le  prosé- 
lytisme, position  <[ue  nous  ne  prenons  pas  dans 
les  Indes,  où  pourtant  nous  ne  sommes  pas  rési- 
dants mais  gouvernants.  En  supposant  toutefois 
que  la  clause  de  protection  eu  faveur  des  mission- 
naires puisse  être  eiTacée  du  traité,  nous  devons 
toujours  conserver  le  droit  de  défendre  leur  vie  cl 
leurs  propriétés  en  leur  qualité  de  sujets  britanni- 
ques, et  il  ne  serait  guère  loyal  de  demander  aux  Chi- 
nois plus  que  cela . 

»  Nous  sommes  donc  d'opinion  que  cette  clause  du 
traité  j)ourrait  être  abandonnée,  et,  quoique  les  con- 
cessions soient  de  peu  d'etfet  jiour  se  concilier   les 
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animosilés  déraisonnables  des  Asiatiques, nous  nous 
placerions  dans  une  meilleure  position  pour  demander 
des  redressements  dans  les  cas  de  violence  future^ 
eu  rendant  maintenant  pleine  justice.  11  serait  donc 
absolument  essentiel  d'obtenir  la  coopération  de  la 
France  eu  cette  matière;  car,  à  moins  que  le  Gou- 
vernement français  cesse  d'étendre  sa  faveur  spéciale 
sur  les  missions  eu  même  temps  que  nous  ferions  de 
même,  nous  gagnerions  peu  ou  rien  dans  la  voie 
de  la  sécurité  et  d'une  conscience  nette.  Si  les  mis- 
sions catholiques  romaines  poursuivent  leurs  intri- 
gues tracassières,  les  luttes  que  le  Gouvernement 
ciiinois  prédit  maintenant  ou  dont  il  menace  écla- 
teront; et  une  populace  chinoise,  une  fois  soulevée, 
ne  s'arrêtera  pas  à  faire  la  distinction  entre  catho- 
liques et  protestants,  entre  missionnaires  et  négo- 
ciants. 

«  La  contrainte  préventive  que  le  ministère  de 
Pékin  exerce  sur  la  ■  population  des  ports  ,  n'a 
vraisemblablement  d'autre  objet  que  de  retenir  la 
rage  de  la  foule,  tandis  que  les  armements  chinois 
marchent  dans  des  proportions  gigantesques.  En 
tout  temps  il  peut  convenir  au  Gouvernement  de 
ne  plus  serrer  les  rênes  et  de  lâcher  le  peuple  sur 
les  étrangers  où  le  ijouvoir  de  coercition  du  prince 
Kung  peut  lui  manquer. 

«  Nous  ne  désirons  pas  prendre  union  alarmiste, 
mais  nous  devons  avertir  le  Jiays  que  nos  rela- 
tions avec  la  Chine  peuvent,  d'un  instant  à  l'autre, 
nous  conduire  jusqu'il  l'extrême  limite  de  la  guerre. 
11  peut  être  échappé  aux  difficultés  par  une  poli- 
tique habile,  mais  il  serait  téméraire  d'assurer  que 
nous  ne  serons  pas  obligés  de  recourir  à  un  plus 
rude  arbitrage.    » 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  L'ÂLLEHÂGNE . 
(  Suiti'.  —  Voir  nus  numéro.-;  des  12  et  19  ortobri".  ) 
Dk  l'établissement   d'un    trafic  direct    entke 

l'aLTRICHE    et  les    INDES. 

Cette  question  doit  être  envisagée  sous  plusieurs 
points  de  vue.  Mais  il  faut  avant  tout  examiner  sé- 
rieusement quel  mode  de  transport  des  importations 
des  produits  égyptiens  et  asiatiques,  cl  des  expor- 
talioii.5  allemandes  et  autrichiennes,  procuiera  le 
plus  d'avantage  aux  cntrepreneuis  et  le  plus  de  sa- 
tisfaction au  public.  Celui  qui  ménagera  le  mieiix 
ces  deux  iutérêts  sera  certainement  le  meilleur. 

Si  Trieste  était  déjà  une  place  importante  pour 
le  transit  du  commerce  du  monde,  les  efforts  isolés 
de  nombreux  négociants  suffiraient  peut-être  à  lui 
assurer  l'activité  et  la  prospérité  que  lui  offre  la 
nouvelle  voie  maritime.  Mais,  on  le  sait,  il  n'eu  est 
pas  ainsi,  et  les  plus  énergiques  ellurls  sont    indis- 


pensables j)0ur  arracher  aux  ports  de  la  Grande- 
Bretagne,  de  la  Hollande  et  de  l'Allemagne  du  Nord, 
une  partie  du  trafic  direct  avec  les  Indes. 

Le  commerce  maritime  de  coton  et  de  denrées 
coloniales  exige  des  capitaux  trop  considérables 
pour  que  quelques  particuliers  réussissent  à  faire 
de  Trieste  un  graod  port  et  un  grand  marché.  C'est 
là  du  reste  un  but  qui  intéresserait  peu  les  négo- 
ciants pris  séparément;  mais,  fussent-ils  aussi  sou- 
cieux du  bien  général  que  de  leurs  affaires,  ils 
n'arriveraient  pas  au  résultai,  au  succès  que  peut 
spécialement  poursuivre  et  atteindre  une  grande 
Société.  Nous  n'insisterons  pas  sur  les  avantages 
bien  connus  que  présente  l'association.  Rappelons 
seulement  que  pour  une  petite  exploitation  commer- 
ciale, les  frais  d'assurance  sont  plus  élevés,  le  cré- 
dit plus  cher,  et  les  contrais  avec  les  armateurs 
d'aulaul  plus  onéreux  que  la  quantité  des  marchan- 
dises à  charger  est  moindre. 

Ce  qu'il  nous  faut  ici,  c"er>t  une  grande  Société 
disposant  d'un  capital  important  et  d'un  crédit  solide, 
et  se  consacrant  exclusivement  au  commerce  d'im- 
portations et  d'exportations.  Bien  entendu,  nous  ne 
voulons  pas  parler  ici  d'une  de  ces  compagnies 
comme  il  s'en  crée  tant  aujourd'hui,  compagnies  à 
spéculations  de  bourse,  qui  distribuent  à  leurs  ac- 
tionnaires des  dividendes  fictifs  jusqu'au  jour  où 
elles  déposent  leur  bilan. 

Nous  ne  nous  dissimulons  pas  que  les  opérations 
de  longue  haleine,  comme  le  sont  nécessairement 
celles  du  trafic  maritime,  sont  difficiles  à  mener  à 
bonne  fin  dans  notre  Autriche,  en  raison  de  la  ra- 
reté des  relations  commerciales  dans  l'intérieur  même 
de  l'empire,  des  lacunes  de  notre  réseau  de  chemins 
de  fer,  des  tarifs  élevés  de  een  derniers,  et  surtout 
des  variations  de  nos  valeurs. 

Nous  ne  doutons  pas  cependant  que  le  placement 
des  actions  ou  des  parts  d'une  Société  autrichienne 
de  commerce  avec  l'Inde  orientale,  le  littoral  de  la 
mer  Rouge,  etc.,  etc.,  ne  s'effectue  avec  succès  si 
des  hommes  d'une  probité  éprouvée  et  d'uoe  capa- 
cité incontestée  prennent  en  main  la  direction  de 
l'œuvre. 

Une  entreprise  de  celte  sorte  ne  peut  vivre  et 
prospérer  que  si  l'atraire  est  minutieusement  étudiée 
et  conscieucieuseinent  conduite,  que  si  ou  n'a  pas 
seulement  pour  garantie  l'actif  social,  mais  encore 
la  certitude  que  la  direction  est  entre  des  mains 
honnêtes,  et  que  la  Société  n'est  pas  simplement  un 
truc  à  spéculation.  C'est  pour  elle  la  condition 
essenlioUe  de  la  confiance  et  du  crédit,  c'est-à-diis 
de  son  existence  et  de  sa  durée . 

Aussi  pensons-nous  que  la  Société  dont  nous 
voulons  la  constitution  à  Trieste  doit  être  formée 
en  Commandite   pure  ou  eu  Société  en  commandite 
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avec  arlion^;,  dans  le  snns  do  l'articli'  ilH  de  noire 
Code  de  commerce  (1),  à  moins  do  recourir  à  une 
Compagnie  qui  ait  déjà  fait  ses  preuves,  telles  que 
le  Maatschappy-Hollandais,  A  nos  yeux,  l'établisse- 
ment à  Trieste  d'une  succursale  de  cette  Cumpagûie 
serait  très-avantageux  sous  lous  les  points  de  vue, 
et  le  Gouvernemcul  devrait  l'appeler  et  le  soutenir  de 
toutes  ses  forces.  Sa  prospérité  est  une  preuve  ûe 
l'expérience  qu'elle  a  acquise  dans  le  trafic  avec  les 
Indes,  et  nul  plus  qu'elle  n'est  à  même  de  montrer 
e(  d'aplanir  au  commerce  autrichien  la  route  de 
ces  contrées  lointaines. 

Mais,  qu'elle  soit  étrangère  ou  nationale,  la  So- 
ciété maritime  ù  établir  déterminera  un  pro£,rès 
immense  dans  la  navigation  et  dans  le  commerce 
(le  Trieste  et  des  autres  ports  de  l'Autriche  ;  elle 
ne  contribuera  pas  seulement  à  l'accroissement  de 
nos  exportations,  elle  aura  aussi  pour  conséquence 
l'augmentation  des  receltes  des  lignes  anciennes  et 
nouvelles  de  nos  chemhis  de  fer. 

C'est  à  tort  que,  pour  démontrer  combien  les  en- 
tre])rises  de  ce  genre  sont  rarement  lucratives,  on 
invoque  le  souvenir  des  Compagnies  commerciales 
du  moyeu  âge.  Celles-ci  étaient  établies  sur  d'autres 
bases,  notamment  sur  le  monopole.  Elles  devaient, 
pour  se  proléger  contre  leurs  rivales,  pour  garantir 
leurs  colons  et  leurs  comptoirs,  tenir  sur  pied  une 
force  armée  respectable.  Leur  prospérité  dépendait 
en  grande  partie  du  succès  de  leurs  expéditions 
militaires,  et  leur  budget  de  la  guerre  diminuait 
singulièrement,  quand  il  ne  l'absorbait  pas,  le  bé- 
néfice réalisé. 

Une  objection  plus  fondée  en  apparence  est  celle 
tirée  de  la  variation  de  nos  valeurs.  De  l'impos.'îi- 
bililé  dans  laquelle  se  trouverait  notre  Société  de 
prévoir  la  hausse  ou  la  baisse  des  billets  d'Etat  et 
de  banque  sur  les  places  de  change  étrangères,  spé- 
cialement sur  celle  de  Londres,  pendautle  long  temps 
qui  s'écoulera  entre  le  départ  d'un  ordre  envoyé  aux 
Indes  et  l'arrivée  de  la  commande  à  Trieste,  on 
conclut  à  l'impossiliililé  d'établir  aucun  calcul  exacL 
et  d'avoir  aucune  certitude  sur  les  résultats  de 
l'opération  tentée.  Mais  alors  il  faudrait  renoncer  à 


(l)  Cet  article  est  iiiiisi  coni^ii  :  «  Le  capitut  lii;  la  roni- 
»  mandite  peut  être  divisé  en  aciions  et  en  parts  d'actions. 
»  Les  adions  ou  parts  d'actions  doivent  être  nominatives. 
»  Leur  muiitani  ne  pourra  être  inférieur  h  200  écus 
»  (vereinsthalor).  Si  cites  étaient  émises  au  porteur,  ou  à 
»  un  taux  inférieur  à  <-ctui  prescrit  ci-dessus,  elles  seraient 
»  nulles  (le  plein  droit,  et  ceux  qui  les  émettraient  seraien* 
«  solidairement  responsables  vis-à-vis  des  porteurs. 

»  Ces  disj)Osiiions  sont  applical)les  aux  promesses  et  cer- 
tificats provisoires.  « 


toutes  relations  avec  les  pays  lointains.  Nous  ren- 
voyons ceux  qui  nous  opposent  cet  argument  au 
temps  où  tout  le  coton,  toutes  les  denrées  coloniales 
arrivaient  eu  Europe  par  la  route  du  Cap  et  sur  des 
navires  à  voiles.  Alors  la  solution  d'une  affaire  avec 
l'Inde  orientale  ne  demandait  pas  moins  de  neuf 
mois.  Aujourd'hui,  grâce  au  Canal  de  Suez,  entre 
l'expédition  de  l'ordre  îi  Bombay  et  la  réception  des 
marchandises  à  Trieste  ou  à  Brindisi,  il  se  pass(> 
moins  de  deux  mois.  Certes,  pendant  cet  intervalle, 
il  pourra  se  produire  dans  les  cours  de  grands  sou- 
bresauts, mais  il  n'est  personne  dans  le  monde 
commercial  ou  politique  qui  puisse  s'y  soustraire 

Nous  reconnaissons  qu'une  succursale  du  Maals- 
chappy  n'échapperait  pas  à  l'inilueuce  de  ces  varia- 
tions, puisqu'il  est  d'usage  de  payer  les  produits  de 
l'Asie  et  de  l'Afrique  partie  en  or  ou  en  argent,  par- 
tie en  papier.  Mais  ne  se  trouverait-elle  pas  dans 
>in(j  situation  plus  favorable  qu'une  maison  de  com- 
merce autrichienne  et  même  qu'une  nouvelle  Société  de 
commerce  maritime  autrichienne?  Tandis  que  ces  der- 
nières seraient  forcées  de  conseutir  à  payer  le  mon- 
tant de  leuis  factures  d'importations,  soit  en  livres 
sterling,  soit  en  napoléons  d'or,  et  d'avoir  un  crédit 
ouvert  chez  un  grand  banquier  de  Londres,  ce  qui 
coûte  toujours  cher  et  ne  s'accorde  pas  toujours, 
une  succursale  du Maatschappy  se  soustrairait  à  ces 
ennuis  et  à  ces  frais,  par  le  seul  fait  da  sa  filiation 
et  do  son  union  avec  la  Société-mcre. 

Que  de  temps,  du  reste,  ne  perdrait  pas  une  So 
ciété  nouvelle,  à  chercher,  a  tâtonner,  avant  d'Aire 
fixée  sur  quelles  places  do  l'Egypte  et  de  l'Inde  elle 
aurait  avantage  à  lier  des  affaires,  à  installer  des 
comptoirs.  Le  Maatschappy,  lui,  possède  depuis  long- 
temps la  connaissance  exacte  et  détaillée  de  ces 
contrées  et  de  leurs  ressources  ;  il  y  a  des  établis- 
sements qui  seraient  à  créer  pour  toute  autre  Société. 
Or  il  y  a  urgence,  Trieste  ne  peut  attendre  la  lin 
d'une  telle  expérience.  Le  Canal  de  Suez  est  ouvert, 
et  si  l'on  n'imprime  pas  immédiatement  une  énergi- 
que impulsion  à  la  navigation  à  vapeur  pour  amener  à 
Trieste  les  marchandises  destinées  à  l'Autriche  qui 
vont  traverser  cette  Voie  nouvelle,  c'est  Marseille, 
c'est  Gènes,  "Venise,  et  les  ports  de  l'Aliemugne  du 
Nord  qui  les  recevront.  Il  ne  resterait  à  Trieste  que 
son  indill'érence.  Pourrait-on  jamais  en  réparer  les 
conséquences  ? 

11  serait  des  plus  faciles  à  une  Société  constituée 
depuis  longtemps  déjà  sur  des  bases  solides,  de 
nous  créer  dans  un  bref  délai  des  relations  com- 
merciales livec  des  places  florissantes  ou  dont  la 
prospérité  commence,  telles  que  Ismaïlia,  Djcddah, 
Aden,  Mascate,  etc.,  etc.,  et  de  nous  y  mettre  à 
même  de  faire  C(nicurrenee  aux    articles  d'exporta- 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


407 


lion  anglais.  Il  lui  sufûraiL  d'acquérir  ou  de  con- 
struire des  docks  dans  chacune  de  ces  localités, 
car  c'est  une  mesure  qui  diminue  âingulièremenl  les 
frais  généraux  que  celle  qui  assure  le  passage  im- 
médiat de  la  cargaison  du  navire  dans  les  magasins 
et  vice  versa.  Et  si  elle  créait  à  Triestc,  îi  Vienne,  à 
Peslh,  des  enlrepôls  do  coton  et  d'autres  marchan- 
dises de  l'Orient,  dans  les([uels  on  effectuerait  ré- 
gulièrement des  ventes  aux  enchères,  elle  attirerait 
certainement  vers  ces  nouveaux  marchés  de  nom- 
breux acheteurs  qui  s'approvisionnent  actuellement 
dans  les  ports  de  l'Allemagne  du  Nord,  parce  qu'ils 
y  trouvent  ce  qu'on  ne  rencontre  pas  à  Trieste  :  un 
riche  choix    de    niaichandiscs   assorties  à  leurs  be- 


U'INK    I.KiNE    DE    VAPEUR     POUR    LE    TRANSPORT     DES    MARCHAN- 
DISES  ENTRE    TRIESTE    ET    BOMBAY . 

Pour  Trieste.  la  condition  essentielle  d'un  mou- 
vement et  d'un  trafic  de  quelque  impoi  tance  est 
l'établissement  d'une  ligne  directe  de  steamers  pour 
le  transport  des  marchandises  échangées  entre  l'Inde 
et  l'Allemagne.  Cela  est  d'autant  plus  évident,  que 
la  mer  Rouge  est  par  trop  défavorable  à  la  naviga- 
lion  à  voiles,  et  que  certainement  les  grandes  Com- 
pagnies maritimes  étrangères  apporteront  peu  d'em- 
pressement à  faciliter  nos  relations  commerciales 
avec  l'extrême  Orient,  c'esl-îi-dire  à  nous  aider  à 
faire  concurrence  à  leur  mère-patrie. 

La  question  du  revenu,  des  recel ti's  d'une  ligne 
directe  de  bateaux  à  vapeur  entre  l'Inde  et  Trieste 
est  intimement  liée  à  celle  du  fret  de  retour  de 
Trieste  à  Bombay.  En  supposant  que  l'on  organise 
ur.  service  régulier  au  moyen  de  trois  steamers  d'un 
port  de  l,oOO  tonnes,  qui  feraient  chacun  le  voyage 
quatre  fois  par  an,  en  tout  douze  voj^ages,  il  serait 
indispensable  à  l'entreprise  de  s'assurer  d'un  fret 
de  retour  d'au  moins  iii.OOO  tonnes  ou  'iJiO,000  quin- 
taux, sous  peine  de  ne  pas  couvrir  ses  frais,  à 
moins  de  recevoir  un  subside  de  l'État. 

Il  serait  intéressant  d'avoir  un  tableau  des  expor- 
tations autrichiennes,  mais  il  n'existe  pas  pour  ces 
dernières  années.  Ce  n'est  pas  seulement  à  les  pro- 
voquer que  devra  s'attacher  notre  future  Société 
commerciale  ;  tous  ses  efforts  devront  tendre  h  faire 
sortir  par  Tricote  la  plus  grande  partie  possible  des 
articles  d'exportation  de  la  Suisse  et  des  contrées 
du  Zollvereiu  contiguës  à  nos  frontières.  Un  coup 
d'oeil  jeté  sur  le  tableau  suivant  qui  indique  la  dis- 
tance de  Trieste  et  de  ses  rivales,  de  certains  centres 
de  commerce  où  ces  dernières  dominent  aujourd'hui, 
ne  laissera  aucun  doute  sur  la  possibilité  du  ré- 
sultat favorable  de  ses  efforts. 


DISTANCES 

Dj Trieste..  . 

■   A 
ZDRICR 

A 
MUNICH 

milles. 
89    > 

A 

DRESDE 

milles . 
137     » 

A 
PBAGOES 

milles. 
112     » 

A 

Oderberg 

milles. 
110     I 

A 

VIENNE 

milles, 
78     » 

milles. 
105     » 

»  Gênes..  . . 

100     » 

• 

. 

. 

> 

• 

ï  Marseille. 

110     » 

» 

- 

» 

» 

d'Amsterdam 

120     » 

ilfl    " 

112     » 

137     » 

„ 

170     » 

I    »  Hambourg 

1 

' 

119     »       67     » 

80     D 

109      n 

147     . 

Hais  il  ne  faut  pas  se  dissimuler  qu'il  sera  beau- 
coup plus  facile  de  pousser  la  Suisse  et  le  Zollve- 
rein  à  l'esportalion,  qu'à  l'importation  par  Trieste. 
La  raison  en  est  dans  l'infériorité  des  frais  de 
transports  des  articles  de  fabrique  européenne,  vis- 
à-vis  des  produits  bruts  que  l'Inde  nous  envoie. 
Au  début,  du  moins,  le  rayon  commercial  de 
Trieste  sera  incontestaldement  plus  étendu  pour 
l'exportation  que  pour  Timportation  (1). 

Des  renseignements  et  des  rapports  émanés  de 
nos  autorités  consulaires  sur  les  chances  de  nos 
relations  commerciales  avec  l'Inde,  le  littoral  de  la 
mer  Rouge  et  l'Egypte,  il  résulte  que  les  produits 
autrichiens  peuvent  parfaitement  faire  concurrence 
aux  autres  produits  européens,  et  être  écoulés  dans 
ces  contrées.  Ces  rapports  désignent  particulière- 
ment ; 

Pour  les  Indes  biitaiiuiqucs,  quelques  spéciali- 
tés de  notre  fabrique  de  laine  et  de  coton,  comme 
le  fil  rouge,  mérinos,  brocard  d'or;  l'acier,  le  fer, 
le  cuivre  doublé,  le  laiton,  le  zinc  en  feuille,  le 
plomb  granulé  ;  le  vin,  la  bière,  le  miel,  le  beurre, 
le  biscuit   de   mer,  vivres   pour  navires;    bougies. 


(i)  Le  rayon  commerrial  de  Trieste  peut  être  divisé  en 
quatre  zones  : 

I.  —  Celle  dans  laquelle  peuvent  être  importées  ou 
exportées  les  marchandises  de  toute  valeur  ,  au-des- 
sus de  6  florins  1/3  par  quintal.  La  ligne  de  démarca- 
tion est  Odorbery,  Pardnbitz,  Tabor,  Pilsen,  Ulm. 

II.  —  Celle  dans  laquelle  peuvent  être  importées  ou 
exportées,  les  marchandises  de  toutes  valeurs  au-dessus  de 
10  florins  par  quintal.  Sa  ligue  de  démarcation  est 
Oppeln,  Reichenberg,  Melnik,  lif,'er,  Nuremberg  et  Slutt- 
gard . 

III.  —  Celle  dans  laquellt;  j)cuvent  être  iinportios  ou  expor- 
tées les  marchandises  d'une  valeur  au-dessus  de  20  florins. 
Sa  ligne  de  démarcation  est  Pojpu,  Francfort-sur-OJer, 
Halle  et  Francfort-sur-le-Meia. 

iV.  —  Celle  dan.s  laquelle  peuvent  être  importées  ou 
exportées,  les  marchandises  d'une  valeur  supérieure  à 
30  florins.  Sa  ligne  de  démarcation  est  les  limites  de  l'Al- 
lemagne. 
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lil  d'or,  peiidulps,  verres,  globes  pour  lampes,  demi, 
soieries,  menuiserie,  corderie  ,  jiorcelaines,  allu- 
uielles  ; 

Pour  l'Egypte  el  les  porls  de  la  mer  Rouge, 
miel,  vin  de  Hougrie,  l)ière,  pommes  de  terre, 
portières  en  demi-soie,  papiers,  cigares  (Virginie), 
b(uigies,  ullumeltes  S(uis  enveloppes  métalliques. 

Une  mesure  (jiii  contril)uerait  certainement  à  la 
r(''putalion  des  ])roduils  aulrichiens  et  par  consé- 
(jucht  à  la  poiisolidation  de  la  Compagnie  commei- 
ciale,  serait  d'apposer  soit  sur  les  marchandises 
mêmes,  soit  sur  leur  emballage,  la  marque  de  la 
Société.  Si  cette  marque  n'est  donnée  qu'à  de  bons 
articles,  capables  de  lutter  contre  la  concurrence 
dans  d'avantageuses  coudilions,  ils  seront  bien- 
tôt recherchés  et  demandés  en  grandes  quantités. 
Nous  manquons  de  documents  suffisants  pour  indi- 
quer dans  quelles  proportions  devraient  s'cfTectuer, 
au  début,  les  exportations  auti-ichiennes  pour  le 
canal  de  Suez  et  les  pays  au-delà.  Ce  qumituui 
dépendra  surtout  de  l'intelligence  el  de  l'aeLivilé 
des  agents  de  la  Compagnie.  Notons,  cependant, 
qu'à  Bombay  seulement,  les  Américains  importent 
tous  les  ans  plus  de  70,000  quintaux  de  fer.  C'est 
là  un  indice  et  une  espérance  pour  le  jour,  oîi  par 
le  chemin  ae  Prédit,  le  lac  de  Raibl,  près  de  Tarvis 
eu   Karinthie,    sera  rapproché  de  la  mer. 

Il  serait  possible  que ,  pour  la  première  année  , 
notre  commerce,  notre  industrie,  ne  fussent  pas  à 
même  de  procurer  complètement  le  fret  de  l'elour 
aux  bateaux  de  la  ligne  de  Tricste  à  Bombay  ;  mais 
nous  avons  vu  combien  le  rayon  commercial  de 
Trieste  s'étendra  vers  le  nord  de  l'Allemagne,  pour 
l'exportation  surtout.  L'industrie  allemande  est 
l'égale  de  l'industrie  anglaise,  bien  que  celle-ci  do- 
mine seule  aujourd'htii  dans  les  Indes,  et  elle  mel- 
Irail  certainement  à  la  disposition  de  la  Compagnie 
des  masses  de  marchandises,  si  les  produits  aulri- 
chiens ne  suffisaient  pas  au  chargement  de  ses  va- 
peuis. 

La  création  de  cette  ligne  de  vapeur  est  la  con- 
dition essentielle,  indispensable  du  développement 
de  notre  commerce  direct  avec  l'Afrique  orientale. 
11  y  a  doue  urgence  de  l'effectuer  sans  retard,  dùl- 
ûu  recourir  pour  cela  à  une  subvention  de  l'Elut. 
Nous  espérons  que  cette  i-essource  extrême,  si  con- 
traire aux  vrais  principes  de  réeunomie  p(ditii[ue, 
puisqu'elle  supi)rimerait  lalibie  eiiiieurieuee  sur  une 
loule  maritime  donnée  à  tous  par  la  nature,  pourra 
être  laissée  de  côté;  mais  enfin  si  nous  devions  en  user, 
elle  serait  un  moindre  mal  encore  pour  le  public, 
que  la  renoneialion  au  commerce  direct  de  l'Au- 
tnche  avec  les  régions  asiatiques  que  l'ouverture 
du  (>aual  de  Suez  vient  pour  ainsi  dire  de  placer  à 


noire  porte.  Du  reste  on  ne  peut  pas  dire  aujour- 
d'hui, en  présence  des  privilèges  et  du  monopole  du 
Lloyd,  que  la  libre  concurrence  existe  pour  la  navi- 
gation maritime  à  vapeur  autrichienne.  Et  comme 
personne  ne  s'est  jusqu'à  présent  décidé  à  deman- 
der la  concession  de  la  ligne  précitée,  qu'on  l'ac- 
corde avec  une  subvention,  soit  au  Lloyd,  soit  à 
une  compagnie  spéciale  austro-indienne,  rien  ne 
sera  changé  dans  la  situation  au  point  de  vue  de 
la  liberté   de    la    concurrence. 

Dans  le  cas  oîi  ce  ne  sérail  point  à  la  Compagnie 
commerciale  que  serait  concédée  la  ligne  de  stea- 
mers de  Trieste  à  Bombay,  elle  devrait  tout  d'abord 
conclure  des  marchés  pour  l'assurance  et  le  trans- 
port maritime  de  ses  marchandises.  Dans  tous  les 
cas,  une  de  ses  principales  préoccupations  devra 
être  d'obtenir  des  compagnies  de  chemins  de  fer 
aulrichiens  une  réduction  de  tarif  qui  permette  à 
Trieste  de  faire  une  concurrence  victorieuse  ù  Hani- 
biiur";  el  à  Amsterdam. 


lin  résumé,  le  développement  rapide  du  commerce 
enlie  Tiieste  el  les  Indes  est  possible: 

1.  Si  des  Triestains  honorablement  connus  s'asso- 
cient pour  la  i'ormaliou,  soil  d'une  société  en  com- 
mandite, ayant  pour  but  le  commerce  aulricliien 
dans  l'Inde,  soit  d'une  succursale  du  Maatschappy 
hollandais; 

2.  En  élablissanl,  si  on  ne  peut  faire  autcement, 
au  moyen  d'une  subvention  gouvernementale,  une 
ligne  directe  de  vapeur  pour  les  marchandises; 

i.  En  agrandissant  le  réseau  des  chemins  de 
fer,  en  réduisant  le  tarif  des  transports  sur  les  an- 
ciennes el  sur  les  nouvelles  lignes,  de  telle  sorte 
que  Trieste  puisse  être  d'un  accès  aussi  facile  que 
les  porls  de  l'Allemagne  du  Nord,  poui'  les  fron- 
tières autrichiennes  dont  il  est  le  plus  éloigné. 

Le  moinenl  est  suprême,  aucune  œuvre  n'est 
plus  grande,  car  il  s'agit  de  l'avenir  maritime  et 
commercial  de  Trieste  et  de  l'Autriche.  Que  Trieste 
soil  riche,  ilorissanle,  prospère,  par  l'extension  de 
sou  Iralic  sur  nos  provinces  les  plus  éloignées,  el 
sur  presque  toute  l'Allemagne,  el  il  n'y  existera 
plus  de  parti  i)oiir  rêver  l'annexion  à  l'Italie,  car  sa 
séparation  de  l'Autriche  serait  sa  ruine.  Mais  aussi 
que  l'Autriche  y  songe:  débusquée  de  la  Méditer- 
ranée, elle  serait  rayée  de  la  liste  des  puissances 
maritimes.  Qu'elle  fasse  donc  un  dernier,  un  grand 
eti'ort  pour  se  conserver  cette  ville,  el  pour  relever 
le  commerce  des  côtes  autrichiennes  de  l'Adriatique 
•    avec  l'intérieur  de  l'Empire. 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTÂKCE  OD  EN  ROUTE  POUR  LE  CANAL  DE  SUEZ 


m:  1"   NovEAîDnï".  I.STI . 


PORT  DE                   1 

DlislONA- 

NOMS  DES  NAVIRES 

TONNAGE 

—                >.. — - 

" — — ■ 

IND1C.\TI0NS 

TION 

Il  K  PART 

DESTINATION 

Abbotsford 

vapeur 

6i;t 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  le  l"'  novembre. 

Agostino-Felugo 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  10  septembre. 

Arianda 

vapeur 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

ÀRturiis 

» 

1.390 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  fin  novembre. 

Asiatic 

D 

» 

» 

entré  on  douane  le  3  octobre. 

Alalanta 

» 

1 .  'u-S 

Bombay 

à  partir  le  2,3  novembre. 

A\a 

1) 

l.'JOi 

Jlar.seille 

Chine  " 

parti  le  29  octobre. 

Henledi 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  12  octobre. 

Briliisher 

xoilii'r 

■lia 

Swansea 

Suez 

entré  en  douane  le  23  octobre. 

Burcliarci 

» 

» 

parti  le  23  octobre. 

Biii-mah 

vapeur 

(,97 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  3  novembre. 

Cambodge 

1.08-2 

.Marseille 

Chine 

à  partir  le  12  novembre. 

Canton 

,1 

1.213 

Londres 

» 

parti  le  li  octobre. 

Carmela 

voilii'i- 

Carditï 

Suez 

entré  en  douane  le  29  septembre . 

Ctléops 

vapeur 

9S3 

Londres 

Chine 

parti  le  13  octobre. 

Citv  of  Mecca 

,1 

1  tci 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  le  7  novembre. 

City  ol'  Oxford 

» 

1.490 

.) 

t 

parti  le  19  octobre. 

Diomed 

» 

1.201 

» 

Chine 

parti  le  1  i  octobre. 

Kgitto 

n 

S89 

Gênes 

Bomhav 

parti  le  23  octobre. 

Eniiliano 

,1 

Liverpool 

Manille" 

parti  le  i'^'  octobre. 

Euphratcs 

tr.  à  \apeur 

3.001 

Portsmouth 

Uonibay 

parti  le  17  octobre. 

Flora 

vapeur 

Triesie 

),' 

à  partir  vers  le  8  novembre. 

Gûod  Hnpe 

„ 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  23  novembre. 

Gordon-Castlu 

» 

Chine 

à  partir  en  novembre. 

Ilong-Koiig 

,) 

1.221 

» 

» 

à  partir  vers  le  23  novembre. 

llution 

j 

.) 

Bombay 

à  partir  vers  le  20  novembre. 

Ispahaii 

,) 

800 

,) 

»" 

parti  le  S  octobre. 

Jumna 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmouth 

» 

à  partir  le  23  novembre. 

Kangaroo. 

vapeur 

1.412 

Liverpool 

Calculla 

entré  en  douane  le  23  octobre. 

Krishna 

» 

900 

1) 

» 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

l.e  Jura 

tr.  à  vapeur 

Toulon 

N.-Calédonie 

parti  le  23  octobre. 

J.ochlevenVFlover 

voilier 

Newport 

Suez 

]iarti  le  23  octobre. 

Lotus. 

vapeur 

Londres 

Kurrachee 

à  partir  le  6  décembre. 

JUicyregor 

i> 

» 

Calcutta 

à  partir  le  13  décembre. 

Maniiion 

» 

Rangoon 

à  partir  le  10  décembre. 

.Meikong 

11 

1.910 

Mar.>;eille 

Chiue 

à  partir  le  10  décembre. 

Milbankc 

V 

843 

Liverpool 

Bombav 

à  partir  ver»  le  13  novembre. 

Minia 

» 

1.330 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  17  octobi-e. 

Mirzapore 

» 

Soiithampton 

Chine 

parti  le  20  octobre. 

iVebraska 

)l 

Londres 

Bombay 

à  partir  vers  le  1  novembre. 

Nemesis 

» 

Liverpool 

,, 

parti  le  20  octobre. 

Nestor 

\.i\i 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  22  septembi'e. 

Niger 

D 

1.123 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  21  octobre. 

Nordstern 

voilier 

Newport 

suez 

entré  en  douane  le  26  octobre. 

Orchis 

vapeur 

1.133 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  \ers  le  13  novembre. 

Pactolus 

» 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  10  octobre. 

Palermo 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  30  novembre. 

Peïho 

1..S1I1 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  26  novembre. 

Prins-Hendrik-der- 

Nederlanden . 

M 

Niewe-Diep 

Batavia 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Oiieen-Vicloria 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  en  novembre. 

Hazetto 

voilier 

Cardiir 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Ued  Gauntlet 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  15  novembre. 

Hollo 

1, 

1.101 

» 

Bombav 

d  partir  le  10  décembre. 

Scindia 

.> 

Calcutta 

entré  en  douane  le  2-i  octobre. 

Scotland 

i 

1.230 

» 

,, 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Serapis 

trans.  à  vap. 

3.001 

Porti;mouth 

Bombay 

parti  le  10  octobre. 

Silksworth 

voilier 

Swansea 

Suez 

entré  en  douane  le  17  octobre. 

Singapore 

vapeur 

l.ii3 

Londres 

Calcutta 

parti  le  12  octobre. 

Saint-Olaf 

» 

Bombay 

à  partir  le  10  novembre. 

Teviot 

1) 

» 

Chine  " 

entré  en  douane  le  27  octobre. 

Try  Sorelle 

voilier 

Cardiff 

Mer  Rouge 

parti  le  12  octobre. 

Tsekya  Yeen  Byan 

vapeur 

Londres 

Rangoon 

à  partir  vers  le  10  novembre. 

Walanio 

» 

1.100 

„ 

Bombav 

à  jiartir  le  23  novembre. 

W.  W.  V.  l'srhen 

voilier 

Suez 

parti  le  i  octobre. 
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NAVIRES  m  CHARGE,  EDÎ  PARTANCE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CÂKÂE  DE  SUEZ                {| 

LE    l" 

.NOVEMBRE    187 

(Suite). 

I)ÉS1G.>A- 

PORT  DE 

XO.MS  DES  NAVIRES 

TONNAGE 

--^ — 

INDICATIONS 

TIO.N 

DÉPART 

DESTINATION 

Xantlio 

vapeur 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  27  octobre. 

Xaiithus 

» 

Glasgow 

Siiigapore 

passe  h  Cainlryan  le  22  octobre. 

Yorkshirc 

1) 

1.771 

Londres 

Calcutta 

parti  le  27  octobre. 

Zadkiii 

» 

Gla.sgow 

Japon 

en  charge  le  1 1  octobre. 

Ada 

vapeur 

7115 

bomliay 

Londres 

passé  à  Aden  le  13  octobre. 

AtVica 

» 

l.NIO 

Chine 

» 

passé  à  Aden  le  20  octobre. 

A:^ia 

» 

l.,-i«i 

Calcutta 

» 

passé  à  Galle  le  24  octobre. 

Akola 

» 

875 

» 

Dnndee. 

en  charge  le  27  septembre . 

Alonzo 

» 

1.03;i 

Bombay 

Liverpool 

engagé  le  30  septembre. 

Al|jhc^e 

n 

I.OGO 

Ciiine 

Marseille 

à  partir  le  23  octobre. 

Atholl 

>i 

1.070 

Sangliaï 

Londres 

passé  d  Singapore  le  47  octobre. 

Azalea 

1.157 

Cr.lcutta 

Dnndee 

en  charge  le  16  septembre. 

Bagdad 

1) 

.Sl!) 

Bombay 

Liierpool 

parti  le  7  octobre. 

Bernard 

577 

Chine 

Londt-es 

passé  il  Penang  le  23  octobre. 

City  of  Canibridgu 

» 

1  .  iS!) 

Calcutta 

>, 

parti  le  23  octobre. 

Corinna 

» 

096 

,1 

Dundee 

parti  le  29  septembre. 

Crocodili; 

tr.  il  vapeur 

3.001 

Bombay 

Portsnioutli 

à  ]iartir  le  24  novembre. 

Donnai' 

vapeur 

iJiHi 

Chine 

iMarseille 

à  partir  le  20  décembre. 

Diuiey 

g 

«72 

Calcutta 

Dundee 

parti  le  2  octobre. 

lirl-King 

» 

i.oes 

Bombay 

Liverpool 

en  charge  le  7  octobre. 

Euplirates 

tr.  il  vapeur 

3.001 

» 

PortsmoutJ] 

à  partir  le  8  décembre. 

Euxinn 

vapeur 

827 

11 

Liverpool 

pai'ti  le  16  octobre. 

Glengyle 

1) 

1.263 

Chine 

Londres 

en  charge  le  13  octobre. 

Glensannox 

» 

943 

» 

„ 

pa~sé  à  Aden. 

Henri  IV 

»     ' 

9S3 

Calcutta 

» 

engagé  le  27  septembre. 

Hoogly 

» 

1.767 

Chine 

Marseille 

il  partir  le  22  novembre. 

Malabar 

transp.  àvap. 

3,001 

Bonibav 

Porlsmouth 

il  partir  le  J3  novembre. 

Mecca 

vapeur 

1151 

Calcutta 

Grnes 

en  charge  le  16  septembre. 

Moïkong 

» 

1.010 

Chine 

Marseille 

parti  le  11  octobre. 

Mendoza 

» 

700 

Calcutta 

Dundee 

parti  le  28  septembre 

Olieron 

» 

Chine 

Londres 

en  route. 

Penguin 

» 

1.122 

Calcutta 

» 

parli  le  28  septembre. 

Prins  van  Uniiije 

11 

•1.627 

Batavia 

Amsterdam 

parli  le  15  octobre. 

Provence 

>i 

1.530 

Chine 

Marseille 

Il  partir  le  8  novembre. 

Scrapis 

Iran.sp.à  \ap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Tigre 

vapenr 

1.930 

Chine 

Marseille 

à  [lartir  le  6  décembre. 

Virago 

.) 

1.153 

Calcutta 

Londres 

en  charge  le  l  octobre. 

Vixen 

" 

1.081 

" 

» 

en  cliarge  le  4  octobre. 

Total  :  102  navires. 

' 

BULLETIN  DE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Conliuiinlion  dans  celte  liuilaiue  de  l'immohililé 
des  tihes  du  Suez,  sauf  uue  exceptiou  pour  les 
obligalious. —  A  lerme,  les  coilrs  des  actions  el  des 
délégations  se  distinguent  par  la  blancheur  de  leurs 
colonnes  respectives.  —  Au  comptant,  un  petit  mou- 
vement languissant,  presque  imperceptible. 

Cependant  les  recelles  montent  toujours  ;  le 
mois  d'oclobre  est  pour  le  nombre  des  uavire.s  et 
le  chiffre  du  revenu  le  pins  imporlanl  do  ceux  des 
deux  années  depuis  l'inauguration. 

Ld  silualionlinaucière  de  la  Compagnie  est,  comme 
nous  le  démontrons  dans  ce  numéro,  des  plus  ras- 
surantes. 


La  spéculation  à  la  baisse  reconnaît  ces  faits,  et 
elle  a  peur.  Le  moment  de  la  hausse  doit  s'àvancet, 
mais  celui  de  la  baisse  est  fini.  C'est  le  premier 
progrès  à  la  Bourse. 

Quant  aux  obligations,  elles  se  sont  d'abord  négo- 
ciées à  ;10^,  avec  un  coujjon  détaché.  Dès  le  len- 
demain, elles  remontaient  à  31o,  et  le  surlende- 
main à  3â0;  puis  un  mouvement  en  arrière  les  a 
ramenées  à  3l.j  el  même  à  313  50.  —  Nous  ne  peu- 
sons  pas  que  ce  petit  recul.  apVès  la  hausse,  puisse 
durer. 


Le  Gérant  :  PlNET 
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COMPAGNIE    UNIVERSELLE    DU    CANAL    MARITIME    DE    SUEZ 


VENTE  AUX  ENCHÈRES  PUBLIQUES  DU  MATÉRIEL 

AYANT  SERVI  AUX  TRAVAUX  DU  CANAL. 


Le  4  (li'ceinbre  jirnchain,  la  Compagnie  miiveisclle  du  Cnunl  ^Maritime  de  Sue-/,  mettra  aux  euchères,  a 
Torl-Saïd  (Egypte),  une  partie  do  son  matériel  de  dragages  et  de  tcrrassemenis,  existant  sur  ses  chantiers 
en  Egypte  et  ayant  servi   aux  Iravanx  du   Canal. 

Ce  matériel  se  compose  : 

Draç/ui's  dr  difj'érmis  types,  —  Gahares,  —  Allèges.  —  Chalands,  —  Porteurs,  —  Locomobiles,  —  Locomolives, 
t'j:vavafpurs,  —  MaléncI  de  Irn-nascmeiils,  —  IVarjons  d",  —  Gntes  à  vapeur,—  Citernes,  —  Brouettes,  —  Vieille 
J'erraille,  —  Canots  à  vapeur,  —  Remorqueurs,  etc.,  etc. 

Un  cahier  des  charges  cl  un  inventaire  détaillé  de  ce  nialéiiel,  divisé  en  huit  lois,  indiquant  la  mise 
à  prix  de  chaque  lot,  seront  envoyés  à  toute  personne  (|ui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Adminis- 
tration, (),  rue  Clary,  à  Paris,  soit  à  l'Agence  supérieure  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingénieur  en  chef  de  la 
Compagnie  à  Port-Saïd. 

CAHIER   DES  CHARGES. 

Article  I".  — La  Compagnie  du  Canal  maritime  de  Suez  me-t  aux  enchères  une  partie  de  son  matériel 
do  dragages  el  de  terrassements.  Ce  matériel  se  compose  de  :  dragues  de  différents  types.  —  Cxabarcs. 
—  Allèges.  —  Chalands.  —  Porteurs.  —  Locomobiles.  —  Locomotives.  —  Excavateurs.  —  Matériel  de 
terrassements.  —  Wagons.  —  Grues  à  vapeur.  —  Citernes.  —  Brouettes.  —  Vieille  ferraille.  —  Canots  à 
vapeur.  —  Remorqueurs,  etc. 

Art.  2.  —  Un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel  indiquant  la  mise  à  prix,  sera  envoyé  à  toute  personne 
qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Administration,  9,  .square  Clary,  à  Paris,  soit  à  l'Agence 
supérieure,  à  Alexandrie,   ou  à   M.   l'Ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie;  à  Ismaïlia. 

Art.   3.  —  Ce  matériel  est  divisé  en  plusieurs  lots,  comme  il  est  indiqué  dans  l'inventaire. 

Néanmoins,  cet  inventaire  n'est  qu'approximatif,  quant  à  la  quantité  des  appareils  de  chaque  espèce, 
contenus  dans  chacun  des  lots. 

Les  lots  spécifiés  dans  ledit  inventaire  pourront  être,  au  moment  même  de  l'adjudication,  subdivisés  eu 
lids  de  moindre  importance,   s'il  ne  se  présente  pas  d'acquéreur  pour  la  totalité  du  lot  primitif. 

Art.  i.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-Saïd,  le  4  décembre  1871,  dans  les  bureaux  de  la  Compagnie. 

Art.  o.  —  Le  matériel,  dont  la  vente  fait  l'objet  du  présent  cahier  des  charges,  est  entreposé  à  Port- 
Saïd   et   à   Ismaïlia,   dans    les  différents  chantiers  de  la   Compagnie. 

Art.   G.  —  Les  enchères    auront  lieu  sur  la  mise  à  prix  indiquée  dans  l'inventaire. 

Art.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  pour  être  admis  aux  enchères,  être  muni  d'un  certificat  couslaïaut 
qu'il  a  versé,  dans  une  des  caisses  de  la  Compagnie,  la  somme  de  vingt  mille  francs  (20,000  francs)  à  lilrc 
de  cautionnement. 

Art.  8.  —  Cette  somme  restera  entre  les  mains  de  la  Comjiagnie,  pour  garantir  l'exécution  des  con- 
ditions imposées  par  le  présent  cahier  des  charges. 

Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 

Art.  9.  —  L'acquéreur  devra  enlever  le  lot  dont  il  sera  resté  adjudicataire,  dans  le  délai  maximum 
de  quatre  mois  à  partir  du  jour  de   l'adjudication. 

Art.  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  manutention,  pesage,  etc.,  etc.,  seront  h  la  charge  de 
l'acquéreur. 

Art.  H.  —  En  outre  des  20,000  francs  déposés,  l'acquéreur  devra  verser  le  montant  du  prix  de  l'enchère, 
au  plus  tard  dans  le  délai  d'un  mois  à  jjartir  du  jour  de  l'adjudication;  étant  entendu  que,  s'il  veut  enlever 
le    lot  dont  il  est  resté  adjudicataire,  avant  ledit  délai,   il    devra   préalablement  en  acquitter  la  valeur. 

Art.  12.  —  Dès  que  le  terrain  aura  été  débarrassé,  si  les  quatre  mois  ne  sont  pas  expirés,  le 
cautionnement  sera  rendu  îi  l'adjudicataire. 

Art.  13.  —  Si  les  quatre  mois  sont  expirés,  l'adjudicataire  paiera  pendant  les  six  mois  suivants,  demi 
])our  cent  de  la  valeur  de  son  lot  par  mois,  à  titre  de  pénalité  et  de  loyer  du  terrain  occupé  par  ledit  1"!. 
Ce  prix  sera  double  pour  chacun  des    semestres  suivants. 

Art.  14.  —  Le  cautionnement  sera  rendu  après  la  parfaite  exéculion  des  clauses  du  présent  cahier 
des  charges. 

Art.  lo.  —  Toute  contestation  qui  s'élèverait  au  sujet  de  l'exécution  du  présent  cahier  des  charges 
sera  portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  auquel  les  parties  attribuent  juridiction, 
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ON  S'ABONNE 

4ux  bureaux  du  journal,  au  siège 
de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,  n°  52,  à  Paris 


FOUR  LES  DÉPARTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valnirî 
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COMPAGNIE  DNITERSELLE  DD  CANAL  UARITIME  DE  SDEZ. 

OPPOSITIONS 

Signifiées  à  la  Compagnie  du,  mercredi   /<=''  au  mardi 
7  novembre  187 1. 
Sur  les  coupons  du  i"^  octobre  1870,  du  1"  avril 
et  du  IT  octobre  1871  de  l'obligatioa  n"  302,387. 

Sur  les  coupons  du  1"  octobre  1871    et  le  capital 
remboursable  des  obligations  n™  116,719  à   110,721 

—  116,870   —   116,883  à  116,888  —   et  328,126  à 
328,133. 

Sur  deux  obligations  n's  62,43o  et  62,436. 

Sur  soixante  et  onze  obligations  W"  2,798  à  2,822 

—  2,824  à  2,857  —  et  2,859  à  2,870. 

Sur  coupons  de  1870  et  1871   des   obligations  n°" 
297,771  —  et  51,013  à  51,022. 

MAINLEVÉES 
Sur  les  coupons   des    i"  octobre  1870  et  1"'  avril 
1871  des  obligations  n°=  332,414  et  332,415. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAianE. 

Ismailia,  7  novembre  IS7I,  4  h.  iO  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  l"  novem- 
bre, les  navires  : 


Benledi,  allant  de  Glasgow  à  Rangoon. 

Saïd,   paquebot    du    Lloyd    autrichien,    allant    de 

Coustantinople  à  Djeddab. 
Egitto,  paquétot  do  la  Compagnie  Rubatlino,  allant 

de  Gênes  à  Bombay. 
City  of  0.\foud,  de  Liverpool  à  Calcutta. 
Euphrates,    transport    du    Gouvernement    anglais, 

allant  de  Portsmouth  à  Bombay. 
AvA,    paquebot  des    Messageries  nationales,  allant 

de  Marseille  en  Chine. 
Glensannox,  de  Chine  à  Londres. 
Durley,  de  Calcutta  à  Dundee. 
EuxiNE,  de  Bombay  à  Liverpool. 
Africa,  de  Chine  à  Londres. 
Mecca,  de  Calcutta  à  Gdnes. 
VoLTA,    non    mentionné    sur  la  liste  des  navires  en 

partance. 


TRANSIT  DD  TRANSPORT  DE  S.  M.  B.  LE  CROCODILE. 

Nous  faisions  connaître  dans  notre  dernier  numéro 
l'heureux  passage,  à  travers  le  Canal,  de  la  frégate 
cuirassée  appartenant  à  la  marine  royale  d'Angle- 
terre Y Iron-Duke  ;  une  lettre  d'Ismaïlia  du  27  octobre 
dernier  nous  donne  des  détails  encore  plus  satis- 
faisants sur  la  traversée  d'un  autre  grand  vaisseau 
de  S.  M.  B.  ;  le  Crocodile. 

Le  Crocodile  est,  comme  on  le  sait,  un  des  cinq 
grands  transports  de  l'Amirauté  consacrés  au  service 
des  transports  des  troupes  et  du  matériel  militaire 
dans  les  Indes,  Nous  avons  déjà  signalé  les  pas- 
sages opérés  par  les  vaisseaux  de  la  même  espèce, 
le  Malabar,  la  Jumna  ;  etc.  ;"  le  télégramme  que 
nous  publions  aujourd'hui  nous  annonce  le  traje'' 
d'un  autre  vaisseau  de  la  même  nature  l'Euphvates. 
Voici  ce  que  contient  la  lettre  qui  nous  rend  compte 
du  transit  du  Crocodile. 

«  La  traversée  par  le  Canal  du  transport  de  S.  M. 
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B.  le  Crocodile,  comme  les  traversées  précédentes  du 
Malabar  et  de  la  Jumna,  s'est  effectuée  dans  les 
meilleures  conditions. 

i.  Parti  de  Port-Saïd  le23, à;7  heures  10  du  matin, 
le  Crocodile  mouillait  à  (i  heures  5  du  soir  au  phare 
nord  des  lacs  Amers  pour  y  passer  la  nuit.  Reparti 
le  24  ù  (î  heures  du  matin,  il  s'arrêtait  à  0  heures 50 
au  phare  sud  pour  y  attendre  le  passage  du  postal 
français  le  Peï-ho,  continuait  sa  route  à  10  heures 
cl  arrivait  à  Suez  à  3  heures  S  de  l'aprcs-midi. 

»  La  traversée  s'est  donc  accomplie  en  16  heures 
30  minutes  de  marche  eU'ective  ;  ot  la  durée  totale 
de  son  s(\jour  dans  le  Canal  n'a  été  que  de  31  heures 
o5  minutes. 

»  Le  Crocodile,  liien  (pic  remorqué,  s'est  servi  de 
son  propulseur  pendant  fout  le  paicoiirs  entre 
Port-Saïd  et  Suez.  » 


DÉPART  DE  LA  DAPHNÉ. 

Le  limes  du  i  novembre  annonce  en  ces  termes 
le  départ  pour  le  Canal  de  Suez  d'un  au  Ire  navire 
de  la  mariue  royale  anglaise  : 

«  La  Daphné,  3,  sloop  à  hélice,  commandée  par 
M.  R.  Adams,  est  partie  de  la  baie  de  Plymouth 
hier  pour  l'Inde  par  la  route  du  Canal  de  Suez.  Elle 
touchera  à  Gibraltar  et  à  Malte.   » 


MOUVEMENT  ENTRE  L'ANGLETERRE  ET  LA  CHINE. 

Les  opérations  du  dernier  marché,  dit  le  Times 
du  2  novembre,  ont  porté  principalement  encore  sur 
la  Chine,  pour  laquelle  les  embarquements  se  pour- 
suivent sur  une  échelle  considérable. 


NOS  COMMDI ÎCATIONS  AVEC  LA  COCHINCHINE. 

Le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  ayant 
été  informé  que  les  transports  destinés  à  établir  des 
relations  régulières  entre  les  ports  de  France  et  les 
colonies  étaient  fréquemment  très-encombrés,  a 
donné  l'ordre  de  faire  cesser  un  état  de  choses  aussi 
défectueux. 

Les  transports  affectés  au  service  entre  Toulon  et 
la  Cochinchine  vont  recevoir  des  installations  spé- 
ciales et  plus  convenables;  le  nombre  de  passagers 
à  admettre  sur  ces  bâtiments,  soit  à  l'aller,  soit  au 
retour,  et  les  espaces  qui  devront  leur  être  réservés 
seront  rigoureusement  déterminés. 

Le  ministre  de  la  mariue  est  décidé  à  rapprocher 
les  départs  réguliers,  s'il  est  reconnu  que  cette  me- 
sure est  nécessaire  pour  que  le  nombre  réglemen- 
taire des  passagers  ne  soit  jamais  dépassé. 

Des  dispositions  analogues  vont  ôlre  prises  pour 


améliorer  aussi  le  service  des  transports  affectés  au 
ravitaillement  de  nos  autres  possessions  d'outre-mer. 
{Journal  Officiel.) 

Ou  écrit  de  Toulon,  30  octobre  : 

«  Le  grand  transport  à  vapeur  le  Japon,  com- 
mandé par  M.  Azan ,  capitaine  de  frégate,  entrera 
en  armement  délinitif  le  1"  novembre,  et  sera  dis- 
posé pour  faire  le  courrier  de  Cochinchine  partant 
de  Toulon  le  20  du  môme  mois.   » 

(  Vigie  de  Cherbourg .  ) 

LIGNE  ITALIENNE  DE  NAVIGATION  SDR  LE  CANAL  DE  SOEZ. 

Nous  avons  annoncé  dans  notre  numéro  du  2(i  oc- 
tobre dernier  que  la  Société  Rubattino  et  U",  de 
(iènes,  venait  de  conclure  avec  le  gouvcrncmenl 
italien  une  convention  pour  l'établissement  d'un 
service  de  steamers  entre  Gènes,  les  Indes  et  l'ex- 
trême Orient. 

Voici,  d'après  le  Canale  di  Suez,  journal  maritime 
el  commercial  de  Naples,  les  principales  dispositions 
de  ce  contrat.  La  Compagnie  qui  s'était  déjà  enga- 
gée, par  le  traité  du  H  juin  1869,  à  opérer  quatre 
voyages  par  mois  de  Gènes  à  Alexandrie,  s'oblige  à 
en  prolonger  u  moins  un  jusqu'à  Bombay,  aller  et 
retour.  Pour  ce  service,  elle  est  tenue  de  fournir 
immédiatement  un  nouveau  vapeur  de  2,000  ton- 
neaux, et  d'eu  faire  construire  un  autre  sur  un 
chantier  italien,  dans  un  délai  maximum  de  dix- 
huit  mois. 

Le  Cîouverneraent  lui  accorde  un  subside  annuel 
de  700,000  francs,  à  titre  d'indemnité,  pour  les 
droits  de  passage  du  Canal  de  Suez. 

La  durée  de  la  convention  est  de  douze  années 
à  partir  du  1"  janvier  1871. 

Dès  le  2o  octobre,  la  Compagnie  a  fait  partir  de 
Gênes,  se  rendant  directement  à  Bombay,  le  va- 
peur Egitlo  (1).  11  avait  à  bord  quarante  passagers 
de  cabine,  et  il  emportait  une  quantité  considérable 
de  marchandises  à  destination  de  divers  ports  de 
l'Inde  et  de  la  Chine.  Presque  toutes  ces  marchan- 
dises provenaient  de  Suisse,  de  France  et  d'Alle- 
magne. 

En  outre  de  ces  renseignements  nous  trouvons  l'an- 
nonce suivante  dans  VAvvenire  d'Egitto  du  Caire. 

Jusqu'à  nouvel  ordre,  les  bateaux;  affectés  par  la 
Société  Rubattino  au  service  de  la  ligne  de  l'Inde, 
partiront  de  Port-Saïd, 

Pour  Adeu  et  Bombay,  le  5  de  chaque  mois, 
Pour  Naples  et  Livourne,  le  16        —  — 


(1)  Le  lélégranuue  que   nous  publions  en  l^le  di^  ce  nu- 
méro, signale  le  passage  de  ÏEijilto  dans  le  canal. 
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Le  gouvernement  portugais  a  i'iété  le  steamer  à 
hélice  anglais  Neera,  jaugeant  2,107  tonneaux,  pour 
transporter  400  soldats,  de  Lisbonne  à  Goa,  colonie 
portugaise  sur  la  côte  occidentale  des  Indes,  où  les 
Portugais  ont  comprimé  une  sérieuse  insurrection. 
Le  vicomte  Desperat,  consul  général  du  Portugal  à 
Londres,  avec  le  capitaine  Vesta,  de  la  marine  por- 
tugaise, est  arrive  à  Liverpool,  afin  de  surveiller 
l'équipement  et  l'aménagement  du  steamer  ISeera. 
Ce  navire  quittera  samedi  (5  novembre)  la  Mersey 
pour  se  rendre  à  Lisbonne,  et,  après  avoir  pris  à 
bord  des  munitions,  il  partira  directement  pour  Goa, 

via  Canal  de  Suez. 

(DaUij  Teleijraph.) 

Nous  croyons  toutefois  devoir  faire  suivre  ces 
renseignements  de  la  note  ci-après  insérée  dans  le 
Journal  Officiel. 

PORTUGAL. 

On  écrit  de  Lisbonne,  le  l"  novembre  : 
«  LeDiario  doGoverno  a  publié  aujourd'hui  un  nou- 
veau télégramme,   reçu  du  gouverneur  général  des 
Indes,  portant  ce  qui  suit  : 

«  Goa,  :29  octobre,  S  h.  du  soir. 
»  Au  minisire  de  la  marine  à  Lisbonne. 
»  Tout  tranquille  en  vertu  de  mes  précautions. 
>i  L'Estafania  devant  arriver  dans  cinq  jours,   il 
n'est  pas  nécessaire  de  faire  venir  le  Dom  Joaô,  ni 
deux  bataillons.  J'assume  la  responsabilité  du  main- 
tien de  l'ordre.  » 


l£  TDNNEL  DES  ALPES  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Nous  trouvons,  sous  ce  titre,  dans  le  Journal  de 
Genève,  un  pendant  remarquable  à  l'article  du 
Times,  reproduit  dans  notre  numéro  du  26  octobre 
dernier.  Le  journal  anglais  faisait  vivement  ressortir 
toute  l'importance  qu'avait  désormais  aux  yeux  de 
l'Angleterre  la  sécurité,  la  liberté,  la  conservation 
du  caractère  universel  et  neutre  du  Canal  de  Suez. 
La  feuille  suisse,  à  son  tour,  envisage  la  route  nou- 
velle, au  point  de  vue  des  développements  qu'elle 
promet  et  permet  au*  intérêts  commerciaux  de  l'Eu- 
rope centrale.  Nous  commencerons  par  citer  en  entier 
ce  travail  que  nous  recommandons  à  toute  l'alteulion 
du  lecteur  sérieux,  et  nous  le  ferons  suivre  de 
quelques  considérations  qui  nous  seront  person- 
nelles. 

Nous  devons  toutefois  faire,  dès  à  présent,  des 
réserves,  à  propos  de  certaines  parties  de  cette  cita- 
lion.  Notre  seul  rôle  ici  e^l  celui  de  simple  rappor- 
teur, et  nous  n'entendons  nous  mêler  en  rien,  ni 
comme  approbation,  ni  comme   blâme  aux  polémi- 


ques accessoires  que  les  circonstances  peuvent 
susciter  entre  des  intérêts  ou  particuliers  ou  na- 
tionaux. Au  milieu  des  ébullitions  produites  par 
les  ardeurs  des  concu]j^ences,  la  Compagnie  du 
Canal  de  Suez  doit  rester  la  Compagnie  universelle, 
bienveillante  à  tous,  impartiale  pour  tous,  impéné- 
trable à  l'esprit  d'exclusivisme,  accueillant  avec 
joie  le  progrès  par  le  rapprochement  des  intérêts  et 
des  races,  de  quelque  côté  qu'il  vienne  et  partout 
où  il  se  présente. 

Nous  déclarons  donc  rester  complètement  étran- 
gers aux  critiques  qu'on  va  lire  tout  à  Theure,  à 
propos  d'une  des  grandes  compagnies  de  nos  che- 
mins de  fer  français.  Si  nous  les  reproduisons  c'est 
par  ce  seul  motif  que  nous  regretterions  de  mutiler 
dans  son  ensemble  une  étude  qui  d'9illeurs  peut 
être  Utile  à  tous  et  prêter  matière  à  beaucoup  de 
sages  réflexions  à  Paris,  à  Marseille  et  en  Italie. 

On  lit  dans  le  Journal  de  Genève,  2  novembre  : 

«  En  i8o6,  M.  Sommeiller,  voulant  gagner  les  votes 
du  Parlement  subalpin  à  son  projet  du  Mont-Cenis, 
indiqua  cette  section  des  Alpes  à  percer,  et  le  Ca- 
nal de  Suez,  déjà  commencé  alors,  comme  les  deux 
ouvertures  par  lesquelles  allait  s'écouler  le  courant 
de  la  richesse  commerciale  du  monde. 

»  Il  y  avait,  sans  doute,  de  l'exagération  dans  les 
paroles  du  célèbre  ingénieur  savoyard,  au  moins 
en  ce  qui  tfôlicerne  le  Mont-Cenis;  car  il  y  a  d'au- 
tres passages  des  Alpes  ouverts  ou  à  ouvrir  tout 
aussi  importants;  mais  il  n'en  reste  pas  moins  vrai 
que  le  Mont-Cenis  est,  pour  le  moment,  et  jusqu'à 
ce  que  le  Saint-Gothard  soit  percé,  une  des  veines 
principales  qui  vont  porter  à  la  grande  artère  du 
Canal  et  de  la  mer  Rouge  une  partie  considérable 
du  stock  commercial  de  l'Europe  avec  l'Orient. 

»  Ce  commerce  atteint  déjà  des  proportions  colos- 
sales et  va  toujours  en  augmentant.  En  1803,  le 
commerce  asiatico-européen  dépassa  la  somme  de 
quatre  milliards  de  francs  fournis  par  les  nations 
européennes  qu'ira  chercher  et  solliciter  le  chemin 
de  fer  du  Mont-Cenis  par  ses  divers  raccordements 
avec  les  réseaux  français,  suisse  et  rhénan  :  l'An- 
gleterre entre  dans  cette  somme  pour  3,536,999,425 
francs;  la  Hollande,  pour  291,337,049  francs;  la 
France,  pour  282,397,337  francs;  l'Allemagne,  pour 
72,643,152  francs,  et  les  autres  pays,  pour  7,707,573 
francs . 

»  Cet  énorme  commerce  d'importation  et  d'exporta- 
tion s'écoulait  par  deux  voies,  par  le  cap  de  Bonne- 
Espérance  et  la  mer  Rouge. 

>,  Ce  qui  en  passait  par  les  caravanes  russo-asiati- 
queg  ne  figure  pas  dans  les  statistiques.  On  a  compté 
que  le  commerce  des  caravanes  ne  dépassait  pas  la 
somme  de  40  millions.  Tout  allait   et  revenait   par 
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les  deux  voies  indiquées,  la  mer  Rouge  et  le  Cap, 
mais  dans  des  proportions  inégales  qui  onl  beau- 
coup varié. 

»  A  l'origine,  c'est  sur  1»  voie  du  Cap  que  s'aclie- 
mine  tout  le  commerce  de  l'Europe  et  des  Indes 
orientales  :  mais  depuis  l'établissement  du  chemin 
de  fer  d'Alexandrie  à  Suez,  une  partie  du  couranl, 
tout  ce  qui  préférait  la  vitesse  accélérée  aux. tarifs 
abaissés,  les  journaux,  les  voj-ageurs,  les  petits 
colis,  les  marchandises  d'une  grande  valeur  sous 
un  petit  volume,  et  les  métaux  précieux,  se  sont 
jetés  sur  cette  voie  nouvelle,  ou  plutôt  renouvelée 
des  temps  anciens,  qui  évitait  le  tour  de  l'Afrique 
et  gagnait  3,000  lieues  sur  la  voie  du  Cap.  Ce  tron- 
çon de  chemin  de  fer  a  donné  le  mouvement  initial; 
il  a  allumé,  comme  on  dit,  le  courant,  et  dès  lors,  la 
mer  Rouge  a  soutiré  au  Cap  une  part  toujours  plus  con- 
sidérable du  commerce  asialico-européen.  La  malle 
des  Indes  a  été  d'abord  entraînée  et  avec  elle  des 
richesses  immenses. 

»  Pour  donner  une  idée  de  l'action  exercée  par  la 
malle  sur  le  mouvement  intercontinental,  il  suffit 
de  rappeler  que  les  caisses  de  monnaies  qu'elle  a 
transportées  en  1837,  par  le  chemin  de  fer  d'Egypte, 
contenaient  une  valeurde  t!03  millions  de  francs. La 
grande  insurrection  indoue  fit  baisser  un  moment 
le  transport  des  métaux  précieux,  mais  il  a  repris 
depuis  un  mouvement  ascensionnel.     '> 

«Puisque  le  chemin  de  fer  d'Egypte  a  suffi,  mal- 
gré les  deux  transbordements  qu'il  nécessitait,  à 
produire  ce  déplacement,  qu'en  sera-t-il  désormais 
avec  un  Canal  dans  lequel  passent  et  repassent  les 
navires  venant  des  mers  d'Asie  et  d'Europe  ?  Ce  ne 
sont  plus  seulement  les  marchandises  peu  encom- 
brantes qui  passeront  par  la  mer  Rouge,  mais  on 
peut  prévoir  le  jour  ou  l'immense  courant  asia- 
lico-européen, cette  sorte  de  gulf-stream  qui  roule 
entre  l'Europe  et  les  empires  d'Orient,  détourné  de 
la  côte  occidentale  d'Afrique,  entrera  dans  ce  dé- 
versoir ouvert  entre  la  Méditerranée  et  la  mer 
Rouge.  Par  le  Canal  arriveront  les  produits  des 
Indes  orientales,  de  l'Australie  et  des  îles  des  mers 
du  Sud  pour  être  ensuite  distribués  en  Europe  par 
les  ports  méditerranéens  et  les  chemins  de  fer  qui 
y  aboutissent.  La  Méditerranée,  un  moment  amoin- 
drie par  les  grandes  voies  de  l'Océan  atlantique,  va 
reprendre  son  rôle  antique  dans  la  circulaûon  géné- 
rale. L'écluse  de  Suez,  maintenant  supprimée,  lui  ra- 
mène sa  suprématie  commerciale.  Elle  redevient  le 
grand  emporiitm,  l'avaiit-port  de  l'Europe  et  de  l'A, 
sie,  et  comme  le  cœur  du  monde  ancien  qui  attire 
des  extrémités  et  y  rejette  le  sang  et  la  vie. 

»  Mais  cette  fonction  de  distributrice,  la  Médi- 
terranée ne  peut  l'accomplir  qu'à  l'aide  des  voies 
d'accès    et   des    chemins   de   fer  aboutissant  h  ses 


ports.  Ce  n'est  pas  sans  raison  que  M.  Sommeiller 
établissait  une  relation  étroite  entre  le  Canal 
de  Suez  et  la  percée  du  Mont-Cenis.  Le  nouveau 
passage  sous-alpin  elle  Canal  s'alimenteront  mutuel- 
lement et  le  courant  de  l'un  activera  le  courant 
de  l'autre.  La  Malle  Anglaise  y  passera  avec  le 
tourbillon  des  richesses  qu'elle  entraîne,  et  déjà  on 
anncnce  des  négociations  diplomatiques  en  vue  de 
ce  passage,  qui  fera  gagner  à  la  Malle  des  Indes 
soixante-deux  heures  sur  la  voie  de  Lyon,  Mar- 
seille et  Alexandrie. 

»  Ce  n'est  pas  seulement  au  point  de  vue  du  com- 
merce intercontinental  que  le  cliemin  de  fer  du 
Mont-Ceuis  est  important  ;  c'est  surtout  au  point 
de  vue  du  commerce  international.  Dans  les  statis- 
tiques oflicielles  de  l'Italie,  le  commerce  suisse 
figure  pour  une  somme  qui  s'est  élevée  en  1802  à 
deux  cent  cinquante-deux  millions  ;  le  transit  suisse 
par  l'Italie  s'élève  à  lui  seul  à  plus  de  vingt-six 
millions.  La  Suisse  passe  avant  l'Autriche  et  l'Alle- 
magne pour  l'importance  des  rapports  commerciaux 
avec  l'Italie  et  vient  immédiatement  après  l'Angle- 
terre. On  peut  dire  que  l'Italie  est  le  grand  dé- 
bouché de  la  Suisse.  Ses  produits  s'y  écoulaient 
par  la  voie  française  et  par  la  voie  autrichienne, 
une  faible  partie  franchissait  le  Saint-Gothard  par 
le  roulage.  Désormais  le  Mont-Cenis,  qui  met  Turin 
pour  ainsi  dire  aux  portes  de  Genève,  va  en  re- 
cueillir la  plus  grande  partie,  indépendamment  des 
produits  de  la  vallée  du  Rhin  à  destination  de 
l'Italie  pour  lesquels  cette  voie  est  plus  directe.  De 
Culoz  à  Gènes,  où  le  chemin  du  tunnel  vient  abou- 
tir, la  distance  n'est  que  de  quatre  cent  un  kilomè- 
tres ;  tandis  qu'elle  est  de  quatre  cent  vingt-cinq 
de  Culoz  à  Marseille;  Genève,  la  Suisse  et  les  con- 
trées du  Rhin  se  trouvent  ainsi  plus  près  de  Gênes 
que  de  Marseille. 

»  On  peut  donc  prévoir  que  l'efTet  produit  en  grand 
par  l'ouverture  du  Canal  de  Suez  sur  l'ancienne 
voie  du  Cap  va  se  reproduire  en  petit  par  l'ouver- 
ture du  chemin  de  fer  du  Mont-Cenis,  sur  la  grande 
ligne  française  du  Lyon-Méditerranée.  L'ancien 
courant  qui  descendait  par  le  Rhin  et  les  lignes 
françaises  va  obliquer  à  gauche,  attiré  par  la  trouée 
des  Alpes.  Nous  ne  dissimulons  pas  que  de 
grands  efforts  seront  faits  pour  le  retenir  dans  la 
direction  de  Marseille.  Il  y  a  là  un  port  de  premier 
ordre,  puissamment  outillé,  susceptible  encore 
d'olfrir  de  plus  grandes  facilités  au  commerce  et 
que  les  Marseillais  ne  laisseront  pas  volontiers  dé- 
choir. Assurément,  les  ports  italiens  ne  peuvent 
prétendre  pour  le  moment  à  la  même  puissance 
d'attraction.  Brindisi,  si  bien  placé  à  l'extrémité  de 
la  Péninsule,  a  trois  journées  de  navigation  du 
Canal  de  Suez  et  de  la  mer  Rouge,   Brindisi    n'est 
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encore  qu'un  rudiment  de  port.  Cela  peut  rassurer 
Marseille  pour  quelque  temps;  mais  ce  qui  n'est 
pas  fait  se  fera,  avec  les  capitaux  italiens  ou  avec 
les  capitaux  étrangers.  Que  la  Malle  des  Indes 
débouche  seulement  sur  ce  port,  et  tout  ce  qui 
manque  àBrindisi  va  surgir  de  la  terre  et  de  l'eau: 
les  quais  d'embarquement  et  de  débarquement,  les 
docks,  les  entrepôts  et  les  hôtels.  La  Malle  des 
Indes  est  une  grande  magicienne,  parce  qu'elle 
porte  avec  elle  la  puissance  qui  fait  les  prodiges, 
la  puissance  de  l'argent.  Un  jour  le  Times,  pris  d'un 
caractère  d'orgueil,  montrait  au  monde  ce  puissant 
véhicule  de  la  richesse,  et  s'écriait:  «  Le  passage 
de  notre  Malle  a  transformé  l'Egypte.  » 

«Ce  sera  donc  une  formidable  concurrence  contre 
laquelle  le  Paris-Lyon-Méditerranée  aura  à  lutter. 
Il  ne  pourra  la  soutenir  que  par  un  abaissement  de 
tarifs,  par  un  service  plus  régulier,  et  en  améliorant 
son  matériel.  S'il  combat  par  ces  moyens  contre  la 
nouvelle  ligue,  personne  n'aura  à  se  plaindre,  mais 
nous  craignons  bien  qu'il  n'emploie  d'autres  armes. 

)■  D'abord,  dansson  réseau,  rentrele  chemin  d'accès 
au  tunnel,  depuis  Genève  jusqu'aux  Alpes.  Sur  ce 
long  parcours,  il  peut  apporter  des  obstacles  de 
tarifs  ou  d'horaire,  ou  de  service.  Nous  nous  rappe- 
lons combien  il  a  été  difficile  d'obtenir,  de  cette 
Compagnie,  qu'un  train  express  correspondit  à 
Mâcon  avec  celui  de  Paris  pour  diriger  surleMont- 
Cenis,  par  le  Fell,  le  courant  des  voyageurs  venant 
d'Angleterre.  Les  négociations  se  sont  poursuivies 
pendant  plusieurs  années,  d'abord  entre  la  Com- 
pagnie de  la  Haute-Italie  et  celle  de  Paris-Lyon- 
Marseille,  ensuite  entre  le  Gouvernement  italien  et 
celui  de  l'Empereur.  Il  y  avait  toujours  un  obstacle 
inattendu  que  la  bonne  volonté  du  Gouvernement 
impérial,  lui-même,  ne  pouvait  lever. 

»  Nous  ne  pensons  pas  que  les  mêmes  difficultés 
surgissent  à  l'avenir.  Cependant  les  mœurs  admi- 
nistratives de  cette  trop  grande  Société  ne  sont  pas 
changées.  Elle  a  contracté  pendant  la  durée  de 
l'empire  des  goûts  d'arbitraire  qui  lui  passeront 
difficilement.  Par  ses  tarifs  spéciaux  elle  favorisait 
une  industrie  aux  dépens  d'une  autre  et  pouvait 
ruiuer  ainsi  toute  concurrence  faite  à  ses  indus- 
triels et  à  ses  localités  privilégiés. 

»  Cette  faculté  de  tarifs  spéciaux  ou  particuliers 
est  exorbitante  et  inique,  une  Compagnie  peut  ainsi 
détruire  une  industrie  en  favorisant  l'industrie 
similaire  par  des  tarifs  réduits.  Si  le  gouvernement 
Jui  maintient  cette  faculté  ne  peut-elle  pas  en  user 
dans  un  intérêt  de  rivalité  nationale,  par  exemple: 
pour  entraver  le  commerce  international,  le  transport 
des  produits  suisses  oii  allemands,  forcé  d'emprunter 
son  réseau  pour  aborder  le  tunnel  des  Alpes. 

»  Nous  ne  connaissons  pas  encore  le  tarif  par 
kilomètre  et  par  tonne  sur  la  nouvelle  voie.  Il  sera 


nécessairement  élevé  à  cause  des  pentes  rapides  des 
deux  côtés  des  Alpes;  mais  il  ne  peut  guère  dépas- 
ser celui  de  Paris-Lyon-Marseille  qui  est,  comme  on 
sait,  plus  élevé  que  sur  les  chemins  de  fer  des 
autres  pays.  Il  n'y  a  qu'un  abaissement  de  tarif 
qui  puisse  relever  le  courant  du  commerce  sur 
Marseille  ;  mais  ce  moyen  est-il  possible  dans 
l'état  déplorable  ou  se  trouve  le  matériel  roulant 
de  la  Compagnie? 

»  D'après  une  lettre  du  secrétaire  de  M.  Thiers,  il 
lui  manquerait  vingt-mille  -n-agons.  De  1;\  les  plain- 
tes du  commerce,  l'encombrement  du  port  de  Mar- 
seille et  des  gares  qui  regorgent  de  marchandises 
qu'on  ne  peut  expédier.  On  a  prétexté  la  guerre 
pour  expliquer  cette  insuffisance  du  matériel,  mais 
la  guerre  n'en  est  pas  entièrement  responsable.  Il 
y  a  à  cela  une  autre  cause,  la  Compagnie  a  usé 
de  son  matériel  jusqu'à  la  corde  sans  le  renouveler 
pour  ne  pas  diminuer  les  dividendes  des  action- 
naires, et  le  moment  est  arrivé  où  il  faut  tout  renou- 
veler à  la  fois. 

»  Ni  le  tarif,ni  la  rapidité  des  transports  sur  les  li- 
gnes qui  se  dirigent  sur  Marseille  ne  nous  semblent 
devoir  détourner  de  la  nouvelle  ligne  des  Alpes  ce 
qui  lui  revient.  Elle  aboutit  par  le  Lyon-Genève  et 
rOuest-Suisse  aux  centres  de  production  les  plus 
actifs  de  l'Europe  centrale,  à  la  Suisse  allemande, 
à  l'Alsace,  à  la  Lorraine  et  aux  provinces  rhénanes. 
C'est,  par  conséquent,  la  voie  commerciale  la  plus 
directe  de  ces  pays  producteurs  avec  les  ports  ita- 
liens et  le  Canal  de  Suez. 

»  Les  hommes  d'Etat  italiens  ont  compté  sur  cette 
première  ouverture  des  Alpes  pour  attirer  chez  eux 
l'activité  et  les  capitaux  étrangers,  et  ils  n'y  ont 
pas  compté  sans  raison.  L'inauguration  du  Mont- 
Cenis  a  déjà  fait  surgir  à  Gênes  une  grande  Compa- 
gnie de  navigation  pour  les  Indes  orientales.  La  se- 
conde ouverture  projetée  du  Saint-Gothard,  débou- 
chant plus  directement  sur  Gènes,  fera  de  ce  port 
italien  un  port  suisse  et  allemand,  d'une  escale  de 
l'Europe  centrale  sur  l'Orient. 

»  Mais  toute  cette  activité  étrangère  qui  va  se  pré- 
cipiter sur  l'Italie  par  les  passages  des  Alpes,  déjà 
ouverts  et  à  ouvrir,  impose  aux  Italiens  de  nou- 
veaux devoirs  et  un  surcroit  d'activité  pour  eux- 
mêmes.  Ils  sont  sur  la  voie  royale  du  progrès. 

»  Le  Canal  de  Suez  d'un  côté,  et  de  l'autre  les  Alpes 
percées  sur  plusieurs  points,  les  placent  entre  l'Eu- 
rope etl'Oricnt,  sur  le  passage  des  richesses  de  deux  ou 
de  trois  continents.  C'est  une  position  privilégiée  mais 
périlleuse;  privilégiée,  s'ils  veulent  étendre  la  main, 
sortir  de  l'antique  far  niente,  rompre  avec  les  an- 
ciennes routines  et  courir  avec  ciux  qui  courent; 
mais  périlleuse  s'ils  demeurent  stationnaires  sur 
la  voie  parcourue  par  des  peuples  pressés  d'arriver. 
Ce  danger  se  dissipe  chaque  jour.  Malgré  les  diffl- 
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cultes  de  la  Iransfornialion  politique,  l'Italie  a  pro- 
gressé, sa  uavigatiou  s'est  développée  d'une  façon 
merveilleuse  depuis  une  dizaine  d'années  ;  ses  in- 
dustries se  développent,  surtout  sou  industrie  agri- 
cole qui  jette  aujourd'hui  sur  l'étranger  une  quanlité 
de  produits  beaucoup  plus  importante  que  jiar  le 
passé.  Les  nouvelles  voies  des  Alpes  vont  lui  ap- 
porter ce  qui  lui  manque,  iicut-ètre  un  esprit  d'en- 
treprise plus  décide  et  des  capitaux  plus  puissants, 
invasion  précieuse,  invasion  féconde,  à  la  condition 
pourtant  que  l'esprit  italien  et  le  capital  italien  se 
mettent  de  la  partie  et  ne  se  laissent  pas  eulicre- 
mcnl  cfTacer.   » H. -M. 

U  MARCHE  DES  FAITS. 

Le  Canal  de  Suez  devient  de  plus  en  plus,  au 
point  de  vue  général,  la  grande  question  du  mo- 
ment. Il  y  a  quelques  jours  à  peine,  le  principal 
organe  de  la  première  puissance  commerciale  du 
monde,  le  Times,  s'exprimait  en  ces  termes  :  «  Le 
»  Canal  de  Suez  a  pour  l'Auglelerre  autant  d'im- 
»  portauce  que  le  détroit  des  Dardanelles  en  apourla 
»  Russie.  » 

Le  czar  Alexandre  I"  et,  après  lui,  le  czar  Nico- 
las, appelaient  le  détroit  des  Dardanelles  la  clef  de 
leur  maison. 

C'est  ce  que  pensent  aujourd'hui  les  Anglais  à 
l'égard  du  Canal  de  Suez,  et  sur  ce  point  la  feuille 
britannique  u'a  pas  voulu  laisser  de  doute,  car 
elle  ajoutait:  «  L'Angleterre  doit  déclarer  que  la 
»  libre  navigation  du  Canal  de  Suez  sera  placée 
»  sous  la  garantie  internationale, —  elle  ue  souffrira 
»  pas  une  guerre  ayant  pour  but  de  s'assurer  une 
»  influence  absolue  sur  le  Canal  sans  devenir  elle- 
»  même  un  des    belligérants.  » 

Enfin  nous  pouvons  résumer  toute  la  discussion  du 
journal  de  Londres  que  nos  lecteurs  connaissent  déjà 
par  celte  pensée  :  Le  Canal  de  Suez  est  désormais 
la  véritable  et  bientét  la  seule  roule  entre  le  com- 
merce anglais  el  le  commerce  asiatique,  entre  la 
métropole  britannique  et  son  vaste  empire  en  Orient. 
Voilà  le  mot  de  la  politique  insulaire.  Nous  ve- 
nons de  voir  quelle  est  celle  de  l'Europe  coutiueu- 
tale  exprimée  par  une  de  ses  voix  les  i)lus  impar- 
tiales, et  on  pouvait  le  croire  jusqu'ici  les  plus 
désintéressées,  par  la  Suisse.  Répétons  ici  ses 
paroles  : 

«  Puisque  le  chemin  de  fer  d'Egypte  a  suffi, 
»  malgré  les  deux  transbordements  qu'il  né- 
»  cessitait .  à  produire  ce  déplacement ,  qu'en 
»  sera-t-il  désormais  avec  un  canal  dans  lequel 
)>  passent  et  repassent  les  navires  venant  des  mers 
!)  d'Asie  et  d'Europe?  Ce  ne  sont  plus  seulement 
»  les  marchaudises  peu  encombrantes  qui  traverse- 
»  roui  la  mer  Rouge,    mais   on  peiil  piévoir  le  jour 


»  oii  l'immense  courant  asiatico-eiirôpéen,  celte  sorte 
»  de  Gulf  Sircam  qui  roule  entre  l'Europe  et  les 
«  empires  d'Orient,  détourné  de  la  cAte  occidentale 
•■  d'Afrique,  entrera  dans  ce  déversoir  ouvert  entre 
.)  la  Méditerranée  el  la  mer  Rouge.  Par  le  Canal 
»  arriveront  les  produits  des  Indes  orientales,  de  l'Aus- 
»  tralie  et  des  lies  des  mers  du  Sui  pour  être  ensuile 
»  distribués  en  Europe  par  les  ports  médilcrranéens 
»  et  les  chemins  de  fer  qui  y  aboutissent.  La  Mcdi- 
»  terranée,  un  moment  amoindrie  par  les  grandes 
»  voies  de  l'océan  Atlantique,  va  reprendre  son 
))  rôle  anli(|uc  dans  la  circulation  générale;  l'écluse  de  j 
>  Suez.maintcnaut  supprimée,  lui  ramènera  sa  suprc-  ' 
»  matie  commerciale.  Elle  redevient  le  grand  empo- 
»  rium,  l'avant-port  de  l'Europe  et  de  l'Asie, cl  comme 
»  le  cœur  du  monde  ancien  qui  attire  des  exlréniifés  et 
»  y  rejette  le  sang  et  la  vie .  » 

Ces  vérités,  qu'on  a  si  longtemps  traitées  comme 
des  chimères,  controversées,  déniées,  sont  aujour- 
d'hui reconnues;  elles  s'imposent  aux  incrédulités 
les  plus  opiniâtres  par  la  puissance  des  faits  qui 
s'accomplissent;  chaque  jour  une  révélation  nouvelle, 
l'avènement  d'un  fait  nouveau,  vient  prouver  tout 
l'ascendant  exercé  par  le  percement  de  l'Isthme  sur 
les  destinées  de  l'Europe  et  sur  la  rénovation  du 
monde.  Tout  cela,  il  faut  en  convenir,  était  cepen- 
dant prévu  par  les  esprits  attentifs  el  sérieux  qui, 
sans  se  laisser  aller  aux  enthousiasmes  exagérés, 
discernaient  cependant  les  conséquences  du  retour 
de  la  suprématie  commerciale  dans  cette  vieille  mer 
Méditerranée,  autour  de  laquelle  s'étaient  groupées 
les  nations  les  plus  fécondes  et  les  plus  brillam- 
ment intelligentes  que  nous  offre  l'ancienne  histoire. 

Mais  certes  on  ne  pouvait  pas  croire  que  derrière 
son  gigantesque  retranchement  des  Alpes,  la  Suisse 
elle-même  put  ressentir  aussi  profondément  le  contre- 
coup ei  la  bienfaisante  influence  de  cette  entreprise 
([ui  semblait  s'adresser  uniquement  à  l'industrie  ma- 
ritime. Aujourd'hui,  de  par  le  Canal  de  Suez, les  barriè- 
res éternelles-des  Alpes  s'abaissent  ou  s'ouvrent  pour 
le  commerce  du  monde,  et  des  routes  nouvelles  s'i- 
naugurent pour  mettre  non-seulement  les  vallées  hel- 
vétiques, mais  encore  toute  l'Europe  centrale,  jus- 
(ju'aux  cités  les  plus  éloignées  de  l'Allemagne  du  Nord, 
eu  communication  avec  les  flottes  commerciales  qui, 
traversant  le  Caiial  de  Suez,  iront  porter  les  mar 
chandises  des  deux  coutinents  des  ports  méditer- 
ranéens aux  ports  asiatiques,  et  réciproquement. 

Comment  serait-il  possible  qu'un  événement  qui 
remue  aussi  puissamment  notre  univers  n'ait  pas  un 
grand  avenir  devant  lui  et  d'immenses  chances  de 
])rospérilé?  Nous  voyous  ce  qu'il  produit  dès  ses 
débuts,  presque  au  lendemain  de  sa  naissance,  car, 
au  total,  le  Canal  de  Suez  n'est  en  pleiu  achève- 
ment que  depuis  le    mois   de   mai    deruier.  Chaque 
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jour,  chaque  fait  pour  ainsi  dire,  nous  apporte  de 
nouveaux  encouragements,  et,  sans  trop  de  témé- 
rité, nous  croyons  pouvoir  exprimer  la  confiance 
que  ce  grand  travail  ne  restera  pas  au-dessous  de 
ce  qu'ont  auguré  de  lui  les  grands  corps  savants  de 
l'Europe  et  des  hommes  d'État  de  l'éminence  et  de 
l'autorité  de  M.  Gladstone. 

Ch.  Lesseps,  ancien  député. 


MEME  SDJET. 

Nous  recueillons  dans  le  Jdirnal  de  Port-Saïd  du 
26  octobre,  arrivé  le  8  novembre  à  Paris,  des  con- 
sidérations de  même  nature  qui  lui  sont  inspirées 
par  les  résultats  du  transit  dans  les  2G  premiers 
jours  d'octobre.  On  sait  que  pour  tout  le  mois,  le 
transit  a  été  non  de  67,  mais  de  77  navires. 

«  Nous  assistons  depuis  quelques  jours  à  un  spec- 
tacle bieu  fait  pour  justifler  la  confiance  des  per- 
sonnes qui  s'intéressent  au  succès  du  Canal  de  Suez. 
Jamais,  depuis  l'ouverture  du  Canal,  pareille  affluence 
de  navires  n'avait  été  constatée.  —  Le  mois  d'oc- 
tobre 1871  marquera  dans  les  annales  de  la  Compa- 
gnie comme  le  point  de  départ  d'une  prospérité  qui 
no  pourra  plus  être  contestée.  —  Du  reste,  laissons 
parler  les  chiffres.  —  Ils  ont  leur  éloquence  :  Du 
1"  octobre  à  ce  jour,  67  navires  ont  passé  le  canal, 
représentant  74,000  tonneaux  de  registre,  ayant  payé 
870,000  francs  et  transporté  5,100  passagers  tant 
civils  que  militaires.  —  Ces  navires  se  décompo- 
sent comme  suit  :  44  Anglais,  7  Français,  5  Italiens, 
4  Autrichiens,  2  Hollandais,  2  Egyptiens,  1  Portu- 
gais, 1  Prussien  et  1  Ottoman. 

»  SlTon  ajoute  à  ce  chiffre  une  douzaine  de  navires 
attendus  encore  d'ici  à  la  fin  du  mois,  parmi  les- 
(juels  le  Sérapis,  quatrième  transport  anglais,  et  le 
Jura,  transport  français,  il  est  hors  de  doute  que  les 
recettes  du  mois  d'octob  re  dépasseront  un  million 
de  francs. 

»  Constatons  que  le  passage  de  tous  ces  navires 
s'est  effectué  dans  les  meilleures  conditions,  eu  égard 
aux  difiicultés  que  pouvaient  présenter  des  navires 
comme  le  Malabar,  la  Jiimna,le, Iron-Duke,  le  Holluml, 
et  le  Viceroy,  sans  compter  les  paquebots-poste,  tous 
navires  déplaçant  de  3.000  à  4,S00  tonnes  et  calant 
jusqu'à  7'",  10.  —  En  résumé  aucun  accident  sérieux 
à  déplorer,  aucun  retard  important  à  signaler,  si  ce 
n'est  quelques  garages  inévitables,  14  navires  se 
trouvant  en  même  temps  dans  le  canal,  uue  recette 
remarquablement  ascensionnelle,  tel  est  le  bilan 
d'octobre  1871.    «  M.  de  H. 


LE  PERCEMENT  DD  S&INT-GOTHARD  ET  LE  CÂNÂL  DE  SUEZ 

Une  lettre  de  Suisse,  insérée  dans  le  Siècle,  con- 
tient sur  cette  question  des  informations  qui  sont 
un  nouvel  avis  à  Marseille.  Nous  les  reproduisons  : 


<(  Berne,  24  octobre. 

»  Sur  le  percement  du  Sainl-Gothard,  il  ne  reste 
plus  aujourd'hui  aux  Chambres  fédérales  qu'à  ratifier 
la  part  de  cette  subvention  qui  incombe  h  la  Suisse 
dans  cette  entreprise.  Vous  savez  que  déjà  avant  la 
guerre  la  Prusse  a  considéré  cette  voie  comme  desti- 
née à  relier  directement  l'Allemagne  à  fltalie,  elle  a 
constamment  fait  d'énergiques  efforts  pour  la  réussite 
de  ce  tracé.  Depuis  les  succès  de  la  dernière  guerre, 
depuis  qu'elle  a  vu  augmenter  sa  signification,  et 
que  ses  coffres  se  remplissent  avec  les  fonds  de 
l'indemnité  de  guerre,  la  Prusse  ne  connaît  plus 
aucun  obstacle,  et  elle  est  prête  à  faire  tous  les  sa- 
crifices d'argent  pour  hâter  rachèvement  du  tunnel. 

»  L'importance  que  la  Prusse  attache  au  Saint- 
Crothard  inspire  des  craintes  aux  populations  non 
directement  intéressées  à  la  construction  de  cette 
voie,  et  ces  appréhensions  se  manifesteront  lorsqu'il 
s'agira  de  fixer  dans  les  Chambres  le  chiffre  de  la 
subvention;  depuis  surtout  que  l'empereur  Guil- 
laume a  signalé,  dans  son  discours  d'ouverture  du 
Parlement,  la  signilication  politique  de  cette  voie, 
les  inquiétudes  sont  devenues  plus  vives,  et  l'on  se 
demande  avec  raison  si  les  vues  de  l'Allemagne,  eu 
favorisant  ainsi  la  construction  du  nouveau  railway 
sont  exclusivement  paciiiques  et  s'il  ne  s'y  rattache 
point  quelque  projet  funeste  sinon  pour  l'indépen- 
dance du  pays,  mais  pour  l'autonomie  de  la 
Suisse.    ' 

»  En  attendant,  le  comité  du  Sainl-Gothard,  com- 
posé d'hommes  actifs  et  fort  habiles,  en  rapport 
constant  avec  Berlin,  a  organisé  une  agitation  très- 
considérable  pour  faire  ressortir  les  avantages  de  la 
nouvelle  ligne.  Il  doit  se  rendre  à  Zurich,  dans  le 
courant  de  ce  mois,  pour  se  concerter  sur  l'attitude 
à  prendre  vis-à-vis  des  Chambres  et  des  cantons 
intéressés.  » 

M  Dès  à  présent,  le  comité  fiit  espérer  que  le 
transit  entre  l'Europe  et  l'Inde  ;e  servira  de  préfé- 
rence du  nouveau  railway,  en  laissant  complète- 
ment de  côté  la  ligne  de  Marseille  et  celle  du  Mont- 
Cenis.  Ce  n',st  pas  là  une  vaine  promesse,  et  un 
coup  mortel  pourrait  être  porté  au  commerce  fran- 
çais par  la  concurrence  allemande,  si,  d'accord  avec 
l'Italie  et  la  Suisse,  la  France  ne  songeait  pas  à 
s'assurer  de  nouveaux  débouchés  sur  les  A.lpes.  » 

On  lit  en  outre  dans  le  Journal  officiel  : 

«  Le  comité  permanent  du  Saint-Gothard  a  ratifié 
à  l'unanimité  la  convention  financière  et  les  statuts. 
Il  a  été  décidé  que  la  position  de  directeur  de  la 
ligne  ne  pourra  pas  être  donnée  à  un  directeur 
d'une  autre  compagnie.  Lucerne  a  été  choisi  comme 
siège  de  l'Administration.  » 
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NAVIRES  EN  CHARGE,  EN  PARTANCE  OU  EN  iRODTE  POUR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

LE  8   NOVEMBRE   1871., 

POIIT  DE 

NOMS  DES  NAVIRES 

DÉSIGNA- 

TONNAGE 

-             — . 

. 

INDICATIONS 

TION 

.  DÉrAIlT,' 

DESTINATION 

Abbotsford 

vapeur 

cw 

Liverpool 

Bombay 

parti  le  5  novembre. 

Ada 

, 

79o 

Londres 

» 

à  partir  vers  le  20  novembre. 

A^jostino-Feliiyo 

voiher 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Aiianda 

vapeur 

Glasgow 

Rangoon 

à  partir  vers  le  15  novembre. 

Arubin 

7fi;"> 

Gènes 

lionibay 

à  partir  le  25  novembre. 

An-turti.s 

, 

1.31)0 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  fin  no'embre. 

Asiatic 

„ 

» 

y, 

entré  en  douane  le  3  octobre. 

Atalanta 

„ 

■1.178 

)i 

Bombay 

à  partir  le  25  novembre. 

A  va 

, 

l.'JU2 

Marseille 

Chine 

parti  le  29  octobre. 

IJ(;nledi 

„ 

Glasgow 

Rangoon 

parti  le  12  octobre. 

lioiirayne 

corvette 

Toulon 

Chine 

en  partance. 

lîi'iliislier 

voilier 

270 

Swansea 

Suez 

parti  le  3  novembre. 

lUicnavfntiira 

vapeur 

(515 

Liverpool 

iMunille 

entré  en  douane  le  3  novembre. 

liiiirhai'd 

voilier 

» 

Suez 

parti  le  25  octobre. 

Itiiriiiab 

vapeur 

697 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  2  novembre. 

Calnilla 

„ 

1  ..S81 

y> 

» 

à  partir  le  25  novembre. 

Canibodi;e 

„ 

1.082 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  12  novembre. 

Cariiicla 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  29  septembre. 

Citv  of  Mecra 

„ 

l.-iOl 

Liverpool 

Calcutta 

entré  en  douane  le  30  octobre. 

City  ol'  Oxford 

„ 

l.WO 

« 

• 

parti  le  19  octobre. 

Comissariat 

„ 

Londres 

Rangoon 

entré  en  douane  le  2  novembre. 

Dapbne 

aviso 

329 

Devonport 

Inde 

parti  le  3  novembre. 

Egitio 

vapeur 

589 

Gènes 

Bombay 

parti  le  23  octobre. 

Eupli  rates 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Portsmoutl) 

parti  le  17  octobre. 

Flora 

vapeur 

Trieste 

)) 

à  partir  vers  le  8  novembre. 

Good  Hope 
tiordon-Lastle 

„ 

Londres 

Calcutta 

à  partir  vers  le  25  novembre. 

,, 

), 

Chine 

à  partir  en  novembre. 

Ilontr-Kong 

„ 

1.221 

,) 

11 

à  partir  vers  le  25  novembre. 

llutioii 

„ 

)) 

Bombay 

à  partir  vers  le  30  novembre. 

Jumna 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Porlsmouth 

» 

à  partir  le  25  novembre. 

Kangaroo. 

vapeur 

1.412 

Liverpool 

Calcutta 

parti  le  6  novembre. 

Krishna 

„ 

900 

,) 

» 

parti  le  31  octobre. 

]a\  Jura 

tr.  h  vapeur 

Toulon 

N.-Calédonie 

parti  le  23  octobre. 

Locldevcn's-Flover 

voilier 

Newport 

Suez 

parti  le  23  octobre. 

l.oliis. 

vapeiu" 

Londres 

k'urrachee 

a  partir  le  0  décembre. 

Macj,Tegor 

„ 

» 

Calcutta 

à  partir  le  15  décembre. 

Marmion 

„ 

,, 

Rangoon 

à  partir  le  10  décembre. 

Mcikong 

„ 

1.910 

Marseille 

Chine 

à  partir  le  10  décembre. 

Milbanke 

„ 

843 

Liverpool 

Bombay 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Miiiia 

» 

1.350 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  17  octobre. 

Mirzapnre 

„ 

Southanipton 

Chine 

parti  le  20  octobre. 

Nebraska 

„ 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  31  octobre. 

Ncora 

„ 

1.397 

Liverpool 

Goa 

parti  le  4  novembre. 

iN'oinesis 

), 

„ 

Bombay 

parti  le  29  octobre. 

Nestor 

„ 

l.il-l 

„ 

Chine 

parti  le  l"' novembre. 

Niger 

„ 

1.125 

Londres 

Calcutta 

entré  en  douane  le  2i  octobre. 

Nûi'dsiern 

voilier 

Newport 

5)uez 

entré  en  douane  le  26  octobre. 

Ui'cbis 

vapeur 

1.133 

Liverpool 

Calcutta 

à  partir  vers  le  20  novembre. 

l'actolus 

„ 

„ 

Chine 

entré  en  douane  le  10  octobre. 

l'eïbo 

„ 

1.891 

Marseille 

„ 

à  partir  le  26  novembre. 

Pékin 

„ 

Southanipton; 

» 

à  partir  le  22  novembre. 

Prins-Hendrik-der- 

Nederlanilen. 

„ 

Niewe-Dicp 

Batavia 

à  partir  vers  le  13  novembre. 

Queen-Victoria 

» 

Liverpool 

Calcutta 

il  partir  en  novembre. 

Uazetlo 

voilier 

Cardiff 

Suez 

entré  en  douane  le  16  septembre. 

Ued  Gaiiiillet 

vapeur 

Londres 

Calcutta 

à  partir  le  15  novembre. 

liollo 

,, 

I.IOl 

II 

Bombay 

à  partir  le  13  décembre. 

Sarpcdon 

,) 

1.519 

Liverpool 

Clune 

entré  en  douane  le  31  octobre. 

Scindia 

D 

Londres 

Calcutta 

parti  le  5  novembre. 

Scotland 

,1 

1.250 

» 

» 

a  partir  vers  le  15  novembre. 

Silksworth 

voilier 

Swansea 

Suez 

parti  le  31  octobre. 

Saint-Olaf 

vapeur 

Londres 

Bombay 

entré  en  douane  le  30  octobre. 

Teviot 

„ 

» 

Chine 

entré  en  douane  le  27  octobre. 

Thomas  Wilson 

1 

1) 

Calcutta 

à  jiartir  de  30  novembre. 

Tre  Sorelle 

voilier 

Cardiff 

Mer  Rouge 

parti  le  12  octobre. 

Tsekya  Yeeii  Byan 

vapeur 

Londres 

Rangoon 

a  partir  vers  le  10  novembre. 

Walanio 

» 

l.'iOO 

u 

Bonibay 

à  partir  le  30  novembre. 

\V.  \V.  V.  Eschen 

voilier 

Swansea 

Suez 

Parti  le  i  octobre. 
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NAVIRES  EN  CHÂR6I 

,  EN  PÂRTÂNGE  OU  EN  ROUTE  POUR  LE  CÀNÂE  DE  SUEZ 

LE   8 

NOVEMBRE    1871 

(Suite). 

PORT  DE 

DÉSIGNA- 

NOMS DES  NAVIRES 

TONNAGE 

—            ~ 

^ — — — 

INDICATIONS 

TION 

DÉPART 

DESTINATION 

Xantho 

vapeur 

Londres 

Bombay 

parti  le  31  octobre. 

Xanthus 

» 

Glasgow 

Singapore 

pas,sé  à  Cairnryan  le  22  octobre. 

Yorkshire 

,, 

1.771 

Londres 

Calcutta 

parti  le  27  octobre. 

Zadkia 

^ 

Glasgow 

Japon 

parti  le  2  novembre. 

Africa 

vapeur 

I.SIO 

Chine 

Londres 

passé  à  Aden  le  26  octobre. 

Agra 

,) 

1.584 

Calcutta 

» 

passé  à  Galle  le  24  octobre. 

Akola 

» 

873 

» 

Dundee. 

en  charge  le  27  septembre. 

Alonzo 

„ 

1.0.53 

Bombay 

Liverpool 

en  charge  le  14  octobre. 

Alphée 

» 

1.000 

Chine 

Marseille 

parti  le  23  octobre. 

AthoU 

1 

1.076 

Sanghaï 

Londres 

passé  à  Galle  le  30  octobre. 

Azalea 

» 

1.137 

Calcutta 

Dundee 

passé  à  Aden  le  2  novembre. 

Bfirnard 

„ 

577 

Chine 

Londres 

Pa.ssé  à  Pcnang  le  23  octobre. 

City  of  Cambridge 

» 

1.489 

Calcutta 

» 

parti  le  23  octobre. 

a  partir  le  24  novembre. 

Crocodile 

tr.  à  vapeur 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

Donnai' 

vapeur 

1.684 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  20  décembre. 

Durley 

1 

872 

Calcutta 

Dundee 

parti  le  2  octobre. 

Krl-King 

« 

1.068 

Bombay 

Liverpool 

parti  le  28  octobre. 

Kuphrates 

tr.  à  vapeur 

3.001 

» 

Portsmouth 

à  partir  le  8  décembre. 

Euxine 

vapeur 

8-27 

s 

Liverpool 

parti  le  16  octobre. 

Glengyle 

» 

1.263 

Chine 

Londres 

en  charge  le  lo  octobre. 

Glensaniiox 

» 

918 

)i 

» 

passé  à  Aden. 

Gunga 

1 

Bombay 

Liverpool 

en  charge  le  14  octobre. 

Henri  IV 

)i 

933 

Calcutta 

Dundee 

en  charge  le  11  octobre. 

Iloogly 

n 

1.767 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  22  novembre. 

Killarnsy 

n 

1.060 

Calcutta 

Londres 

parti  le  2  novembre. 

Lorne 

„ 

1.034 

Chine 

n 

parti  le  2  novembre. 

Malabar 

transp.  à  vap. 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  15  novembre. 

Meci-a 

vapeur 

931 

Calcutta 

Gênes 

parti  le  16  octobre. 

Meïkong 

» 

1.910 

Ciiine 

Marseille 

parti  le  11  octobre. 

Oberon 

» 

» 

Londres 

en  route. 

I\'ngiiin 

» 

1.122 

Calcutta 

» 

parti  le  23  septembre. 

)  Prins  van  Oranje 

« 

1.627 

Batavia 

Amsterdam 

parti  le  13  octobre. 

Provence 

» 

1.530 

Chine 

Marseille 

à  partir  le  8  novembre. 

iSerapis 

transp.  à  vap . 

3.001 

Bombay 

Portsmouth 

à  partir  le  30  novembre. 

Sir  J.  Lawrence 

vapeur 

.Mascate 

Londres 

en  charge  le  14  octobre. 

Sphinx 

» 

732 

Bombay 

Trieste 

h.  partir  le  8  novembre. 

Tigre 

» 

1.930 

Cliine 

Marseille 

à  partir  le  6  décembre. 

Virago 

» 

1.433 

Calcutta 

Londres 

parti  le  16  octobre. 

Vixen 

" 

1.081 

" 

» 

parti  le  16  octobre. 

i 
Total  :  106  navires. 

l 
1 

LES  PASSAGES  PAR  lE  CANAL. 

Nous  trouvons  dans  la  Gironde  quelques  notes 
relatives  aux  constructions  qui  s'exécutent  et  aux 
expéditions  qui  se  préparent  en  Angleterre  en  vue 
du  Canal  de  Suez.  Nous  devons  néanmoins  faire  nos 
réserves  sur  plusieurs  des  informations  contenues 
dans  le  journal  de  Bordeaux ,  celle-ci  entre  autres  : 
il  affirme  que  la  vapeur  seule  peut  efTectuer  des 
transports  par  la  route  de  Suez.  C'est  peut-être  un 
peu  téméraire,  en  présence  des  capitaines  anglais 
Harris  et  Methven,  de  la  Compagnie  Péninsulaire 
et  Orientale,  vieux  routiers  de  quarante  ans  dans 
les  mers  asiatiques  et  la  mer  Rouge,  qui  affirment 


que  cette  mer  est  parfaitement  praticable  et  maniable 
pour  la  voile.  Nous  avons  nous-mêmes  publié  der- 
nièrement la  relation  d'un  voyage  de  Trieste  dans 
l'Afrique  orientale  fait  sur  le  navire  à  voiles  alle- 
mand ia  Mariette,  qui  donne  les  renseignements  les 
plus  précis  et  les  plus  satisfaisants  sur  la  traversée 
de  ce  navire. 

Il  nous  semble  que  les  journaux  de  nos  ports 
devraient  se  montrer  plus  réservés  quand  il  s'agit 
d'entretenir  l'esprit  de  routine  qui  malheureuse- 
ment est  trop  commun  dans  notre  marine  mar- 
chande et  lui  fait  accueillir  avec  effroi  les  pro- 
gèrs  qui  s'accomplissent.    Qu'on  attende  du  moins 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


pour  prononcer  de  tels  oracles,  que  l'expérience  ait 
clé  l'aile. 

On  lit  dans  la  Gironde  : 

«  Les  avis  de  l'Angleterre  sont  iinnninics  pour  si- 
gnaler l'activité  croissante  qui  règne  dons  la  con- 
slrnctiou  des  steamers.  Cette  circonstance  est  due 
an  développement  qu'acquiert  le  travail  par  le  canal 
de  Suez.  Les  échanges  avec  l'Asie  tendent  de  plus 
en  ]ilus  à  suivre  cette  voie,  et  en  ce  moment  les 
navires  annoncés  en  charge  pour  Bombay,  Calcutta, 
etc.,  en  passant  par  la  nier  Rouge,  arrivent,  d'après 
les  annonces  insérées  dans  uu  des  derniers  numéros 
de  la  Shipping  Gazette,  au  chiffre  fort  respectable  de 
104. 'J86  tonneaux.  En  y  joignant  ceux  déjà  annoncés, 
mais  qui  ne  le  sont  pas  ce  jour-là,  on  obtient  148,000 
tonneaux  environ. 

"  Il  y  a  deux  ans,  on  no  prévoyait  pas  que  le  tralic 
acquît  des  proportions  aussi  considérables  ;  il  est 
fort  loin  encore  d'être  suffisant  pour  que  le  canal 
(jiii  a  coûte  si  cher,  soil  une  bonne  atfairc,  mais  on 
a  lieu  de  compter  sur  un  progrès  soutenu. 

h  Malheureusement,  il  faut  le  reconnaître,  c'est 
la  marine  anglaise  seule  qui  eli'eclue  ces  trans- 
j)orls;  le  pavillon  français  n'y  joue  qu'un  rôle  tout 
à  fait  insignifiant,  car  il  ne  faut  pas  faire  entrer  en 
ligne  de  compte  les  paquebots  des  Messageries,  lar- 
gement subventionnés.  Les  navires  que  nos  arma- 
teurs expédient  pour  l'Inde,  pour  Java,  pour  Sa'igon, 
tout  comme  ceux  qu'ils  reçoivent  de  ces  pays,  con- 
tinuent de  suivre  la  vieille  route  du  cap  de  ïionue- 
Espcrance,  ce  sont  des  voiliers,  et  la  vapeur  seule 
donne  les  moyens  d'effectuer  les  voyages  par  Suez.  » 


MOUVEMENT 

DU    1"   JANVIER 

Navires. 
665  Anglais 
119  Français 
75  Autrichiens 

44  Ottomans 
4^  Egyptiens 

45  Italiens 

4  Américains 
7  Russes 
4  Belges 
6  Espagnols 
3  Portugais 
3  Hollandais 
1  Zauzibarieu 
1  Danois 
1  Allemand 
1  Grec 


DD  TRANSIT  DANS 

1870  AU  30  sEPi 

Tonnage. 

639.953  57 

146.384  78 

49,309  65 

^26.963  15 

33.704  29 

28.472  74 

6.073.73 

5.780  69 

4.400     .. 

2.744  04 

2.345    >, 

2.090  81 

881     .. 

660     >, 

637  20 

48  64 


lE  GÂNÂL 

EMURE     1871. 

Recettes. 

7.320.824  12 

1.693.222  74 

609.998  98 

422.456  16 

418.263  47 

308.394  91 

63.314  90 

58.496  44 

47.787  50 

31.879  89 

29.556  39 

26.336  09 

9.517  58 

7.867  10 

7.187  50 

486  40 


1 . 027  970 . 449  29        11. 055 . 590  27 

dont  53.208  Passagers. 

(Journal  de  Port-Said.) 


NOTE  SDR  L'EXPÉDITION  DE  LA  MARIETTE 

DANS  L'ArniQUE  ORIENTALE. 

Nous  avons  publié  dans  nos  numéro.=i  des  14,  21 
et  28  septembre  dernier,  la  première  partie  de  la 
relation  d'une  expédition  par  le  Canal  de  Suez  dans 
l'Afrique  orientale,  que  nous  avions  extraite  et  tra- 
duile  du  XVP  volume  des  Miltheilungen  de  M.  le 
docteur  Potermann.  Comme  nous  l'avions  supposé, 
cette  relation  a  intéressé  beaucoup  de  nos  lecteurs; 
quelques-uns  d'entre  eux,  et  des  plus  distingués, 
nous  ont  demandé  d'en  continuer  la  publication. 

Nous  regrettons  virement  de  ne  pouvoir  leur 
donner  satisfaction,  quant  à  présent  du  moins,  car 
nous  n'avons  trouvé  dans  les  livraisons  des  Mil- 
Ihciiungen  de  cette  année  aucune  nouvelle  commu- 
nication de  M.  Richard  Brenner,  chef  de  l'expédi- 
tion. Mais  nous  avons  tout  lieu  d'espérer  qu'un  des 
prochains  cahiers  de  celte  Revue  nous  initiera  aux 
dernières  phases  et  à  l'issue  de  cette  première  et 
liromple  tentai ive  du  commerce  suisse  d'utiliser  le 
Canal  de  Suez  pour  se  créer  des  relations  avec  le 
litloral  de  la  mer  Rouge,  l'Arabie  el  les  Indes.  Une 
lettre,  datée  du  30  octobre,  que  nous  recevons  h 
l'instant  de  M.  le  président  du  Directoire  commer- 
cial de  Saint-Gall,  nous  annonce  l'heureux  retour 
en  Europe  de  la  Mariette  et  de  M.  Brenner,  el  nous 
apprend  que  ce  dernier  travaille  en  ce  moment  à 
niettre  la  dernière  main  à  ses  notes  de  voyage  qu'il 
dostinc  à  la  Revue  de  M.  Pélermann.  Nous  atten- 
dons l'apparition  de  ce  nouveau  rapport,  et  nous 
nous  eui[ircsserons  de  le  reproduire  dès  qu'il  aura 
été  publié.  Nous  pouvons  dire,  dès  maintenant, 
d'après  nos  renseignements  particuliers,  qu'il  pré- 
sentera plus  d'intérêt  encore  que  celui  relatif  à  la 
traversée  de  Trieste  à  Aden.  La  seconde  partie 
du  voyage  de  la  Mariette  a  été  plus  incidenlée  qia^ 
la  première  :  le  choléra  à  Aden,  un  mouvement 
révolutionnaire  à  Maskat,  des  événements  de  mer 
et  des  nécessités  c()nimerciales  imprévues  ont  fait 
obstacle  au  rapide  développement  de  l'expédition. 
Mais  l'intelligence  et  l'énergie,  aussibien  del'homme 
qui  la  dirigeait,  que  des  négociants  suisses  qui 
en  avaient  fait  les  fonds,  ont  fini  par  surmonter 
les  diflicultés  rencontrées  el  par  conduire  au 
succès. 

C'est  au  sein  du  directoire  commercial  de  Saint- 
Gall  qu'est  née  la  pensée  de  l'expédition  ,  en 
août  1869,  dès  le  jour  où  la  date  de  l'ouverture  du 
Canal  de  Suez  fut  définitivement  connue  ;  et  c'est 
sous  ses  auspices  qu'elle  est  devenue  une  réalité, 
que  se  sont  groupés  pour  l'affrètement  de  la  Mariette 
quelques  fabricants  de  tissus  de  Saint-Gall  el  un 
négociant  suisse  établi  à  Trieste.  Nous  avons  sous 
les  yeux  les  comptes-rendus  de  ce  directoire  pour  les 
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exercices  4869  et  1870,  et  [uous  venons  d'y  lire  un 
bref  exposé,  au  point  àe  vue  commercial,  de  l'en- 
treprise confiée  à  la  direction  de  M.  Brenner.  N^ous 
avons  trouvé  dans  ces  documents  un  témoignage  de 
l'esprit  éminemment  pratique  de  nos  voisins  de 
l'Helvclie,  et  surtout  de  ce  sentiment,  que  nous 
n'avons  vu  nulle  part  plus  profond  et  plus  général, 
que  l'ouverture  du  Canal  de  Suez  allait  produire 
toute  une  révolution  dans  le  monde  commercial^  et 
qu'il  fallait  faire  de  grands  et  rapides  eti'orls  pour 
essayer  d'en  bénéficier. 

La  préoccupation  que  causait  à  ce  petit  peuple  sans 
côtes  et  sans  marine  la  nouvelle  voie  de  communi- 
cation entre  l'Europe  et  les  Indes,  contraste  singu- 
lièrement avec  la  presque  indifférence  d'aulres  na- 
tions. 

Le  dernier  des  comptes-rendus  du  Directoire  de 
Saint-Gall  s'arrête  à  la  fin  de  décembre  1870,  six 
mois  au  moins  avant  le  retour  de  la  Mariette  en  Eu- 
rope. Sauf  de  rares  exceplions,  il  n'olFre  guère 
d'intérêt  que  pour  les  commanditaires  de  l'expédi- 
tion ou  pour  les  fabricants  de  produits  suisses  des- 
tinés à  l'exportation.  Mais  il  montre  avec  quelle 
persévérance,  avec  quelle  ténacité,  les  promoteurs 
de  l'entreprise  se  sont  attachés  à  leur  œuvre,  et 
quelle  confiance  ils  ont  dans  ses  résultats.  Ils  ne 
savaient  pas  si  M.  Brenner  avait  pu  réaliser  son 
idée,  «  gagner  de  l'argent,  »■  si  la  cargaison  de  la 
Mariette  avait  enfin  été  avantageusement  vendue, 
mais  ils  s'estimaient  déjà  rémunérés  par  les  rensei. 
guements  précieux  qui  leur  avaient  été  envoyés,  et 
par  la  certitude  d'avoir  trouvé,  de  Suez  à  Zanzibar, 
un  vaste  marché  pour  l'industrie  du  canton  de 
Saint-Gall. 


LES  PLANTATIONS  DE  CAFE  A  CEYLAN. 

L'Observer  de  Ceylan  eu  date  du  10  octobre  nous 
porte,  sur  les  plantations  de  café  qui  sont  la  princi- 
pale branche  d'industrie  de  cette  colonie,  plusieurs 
renseignements  statistiques  qui  ne  seront  poiut  sans 
intérêt  pour  nos  lecteurs,  car,  à  coup  sûr,  le  trafic 
par  le  Canal  de  Suez  aura  sa  part  dans  les  consé- 
quences des  développements  de  cette  précieuse  cul- 
ture. Personne  n'ignore  en  effet  que  Ceylan  est  un 
des  points  les  plus  rapprochés  du  Canal  entre  l'Isthme 
et  les  mers  asiatiques.  Voici  les  détails  que  nous 
extrayons  de  cette  feuille  : 

«  L'exportation  totale  du  café  dans  l'île  de  Cey- 
lan était,  en  1837,  de  30,000  quintaux  anglais  éva- 
lués à  moins  de  100,000  livres  sterling. 

>  En  1870,  les  exportations  ont  monté  à  plus  de 
1,000,000    de    quintaux,    équivalant    pleinement    à 


3  millions    1/2   sterling  dans  les  marchés  consom- 
mateurs. 

»  Même  dans  le  cours  des  deux  années  passées, 
le  nombre  des  plantations  de  café  s'est  accru  de 
404  à  1004;  l'étendue  du  sol  planté  a  monté  dé 
80,000  acres  à  200,000  acres,  et  les  récoltes  de 
3o0,000  à  830,000  quintaux. 

»  Ce  chiffre  est  exclusif  du  café  cultivé  par  les 
indigènes  dans  les  jardins  qu'on  suppose  couvrir 
plus  de  30,000  acres,  ce  qui  porte  la  totalité  du 
produit  au  million  ci-dessus  mentionné. 

»  Le  café  indigène  est  l'espèce  usuellement  expor- 
tée de  Ceylan  en  France,  en  Amérique  et  dans  les 
colonies  australiennes,  et  il  est  préparé  pour  le 
marché  d'après  un  système  différent  que  les  cafés 
fournis  par  lesjiplantations,  qui  sont  en  général  plus 
chers.  Eu  un  mot,  VObserver  prétend  qu'il  y  a  main- 
tenant en  œuvre  1,000  plantations  de  café  à  Ceylan 
dirigées  par  850  administrateurs  et  assistants  dont 
700  sont  Européens  et  le  reste  Européo-Asialiques 
ou  indigènes,  et  employant 200,000  coolies,  hommes, 
femmes  et  enfants  pour  cultiver  et  cueillir  la  récolte, 
ces  plantations,  valant,  pour  une  surface  de  312  milles, 
y  compris  les  constructions,  les  machines  et  le  stock, 
non  moins  de  7  millions  sterling. 

»  A  cela,  il  faut  ajouter  un  demi-million  en  sus 
pour  300,000  acres  de  terre  non  cultivées  apparte- 
nant aux  propriétaires  de  plantations  de  café  dont  on 
calcule  qu'un  tiers  est  bon  pour  produire  cette 
plante  et  vaut  par  conséquent  4  livres  l'acre,  et  eu 
outre  330,000  livres  pour  la  valeur  des  jardins  indi- 
gènes. 

1)  Dès  lors  la  valeur  totale  des  propriétés  cultivées 
et  non  cultivées  dans  les  mains  des  planteurs  de 
café.  Européens  et  indigènes,  dépasse,  à  Ceylan, 
8,000,000  livres  sterling  (200  raillions  de  francs). 

■)  En  outre  il  existe  à  Columbo  32  établissements 
pour  soigner  et  préparer  le  café  avec  une  puissance 
de  vapeur  de  600  chevaux  et  employant  20,000  hom- 
mes, femmes  et  enfants,  pendant  la  saison  du 
travail. 

»  Un  calcul  sommaire  porte  à  un  autre  million 
seul  la  valeur  du  capital  dépensé  dans  ces  ateliers. 

))  Ces  chiffres  sont  donnés,  non  dans  l'objet  de 
former  une  eslimatiou  qui  pourrait  être  acceptée 
dans  le  marché  ou  par  les  acheteurs,  la  propriété 
des  cafeteries  variant  extrêmement  en  valeur,  mais 
pour  fournir  une  idée  approximative  de  l'état  de 
l'industrie  d'où  dépend  prmcipalement  la  prospérité 
de  Ceylan. 

»  L'Observer  ue  voit  pas  de  raison  pour  que,  en 
1880,  des  plantations  couvrant  400,000  milles  carrés 
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n'envoient,  de  la  région  montagneuse  de  Ceylan, 
leurs  produits  sur  les  marchés  du  mon:lo  pour  une 
valeur  annuelle  de  4  millions  slerl. 

»  Les  grands  avantages  possédés  par  celte  colo- 
nie sont  ■  l'abondance  et  le  bon  marché  du  travail, 
des  pluies  régulières,  s'étendanl  sur  tout  le  pays, 
et  des  facilités  de  transport  par  chemin  de  fer  et 
de  magnifiques  routes  de  montagnes  dans  les  dis- 
tricts où  se  trouvent  les  carcleries.  Aucune  colonie 
tropicale  dans  l'empire  britannique  n'est  aussi  avan- 
cée et  .aussi  laborieuse  que  Ceylan  et  ne  paie  un 
impôt  direct  plus  élevé,  puisqu'elle  verse  chaque 
année  160,000  livres  sterl.  au  Trésor  impérial  pour 
le  compte  des  dépenses  militaires  qu'elle  exige.  En 
l'ait,  toutes  les  dépenses  des  troupes  stationnées 
dans  l'île  sont  ainsi  couvertes  ;  et,  en  outre,  elle 
envoie  tous  ses  produits  à  la  métropole  de  l'empire. 
Il  peut  être  donc  permis  aux  colons  de  s'appliquer 
sans  cesse  ces  lignes  de  louanges  adressées  au  pays 
qu'ils  ont  adopté  : 
CI  Cpylan  est  la  plus  belle  et  la  plus  brillante  perle 
t  Qui  soit  sur  le  diadème  oriental  de  l'Angleterre.  » 


LE  TÉLÉGRAPHE  ÉGYPTIEN. 
On  lit  dans  le  Journal  rie  Marseille,  27  octobre  : 
«  Nous  sommes  informés  qu'un  inspecteur  des 
lignes  télégraphiques  vient  de  partir  pour  Marseille, 
dans  le  but  de  reprendre  la  suite  des  études  relati- 
ves à  l'immersion  d'un  câble  qui  doit  relier  la 
France  à  l'Egypte. 

»  On  sait  que  le  câble  s'étend  déjà  jusqu'à  Malle. 
Aussitôt  que  sera  terminé  le  travail  d'inspection 
préliminaire,  ce  fonctionnaire  se  rendra  dans  l'ile 
pour  se  concerter  avec  l'autorité  en  vue  de  mener 
l'enlrcprise  à  bonne  fin.  » 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  L'ALLEMAGNE. 

{Suite.  —  Voir  nos  numéros  des  12,  18  octobre 
et  3  novembre.) 

Nous  avons  terminé  la  publicatira  des  extraits  du 
mémoire  de  M.  de  Kalchberg,  et  nous  commençons 
aujourd'hui  celle  des  parties  les  plus  remarquables 
du  livre  de  M.  le  docteur  Zenker,  professeur  à 
l'Ecole  royale  des  sciences  de  Berlin,  et  membre  de 
la  Commission  envoyée  par  le  Gouvernement  de 
l'Allemagne  du  Nord,  dans  l'Inde  anglaise  pour  y 
observer  l'éclipsé  totale  de  soleil  du  18  août  1868. 
Cet  ouvrage  a  eu  en  Allemagne  plusieurs  éditions. 

Nous  rappelons  à  uos  lecteurs  que  nous  avons 
fait  nos  réserves  au  sujet  de  quelques  opinions 
émises  par  MM.  de  Kalchberg  et  Zenker,  et  sur 
lesquelles  nous  nous  proposons  de  revenir  ultérieu- 
rement. 


LE   CKTiAL  DE     SUEZ    ET    SON    IMPORTANCE    COMMERCIALE, 
PARTICULIÈnEMENT  AU  POINT  DE  VUE  ALLEMAND. 

L'œuvre  est  accomplie,  les  eaux  delà  mer  Rouge  se 
mêlent  à  celles  de  la  Méditerranée,  et  dans  ce  désert, 
que  naguère  encore  animaient  seules  quelques  rares 
caravanes,  le  Canal  de  Suez  fait  passer  d'un  océan 
dans  l'autre  de  puissants  steamers  et  de  gros  voi- 
liers. Le  commerce  de  l'Europe  reprend  possession 
d'une  voie  qu'il  avait  parcourue  pendant  des  siècles 
et  qu'il  avait  dû  abandonner  au  jour  néfaste  oîi 
l'invasion  arabe  vint  anéantir  les  merveilles  des 
Ptolémées.  Il  est  vrai  que  nous  avons  dû  à  ce  dé- 
sastre la  navigation  autour  de  l'Afrique  et  la  décou- 
verte de  l'Amérique.  Mais  enfin,  après  plus  de  mille 
ans.  la  conception  du  Nécho  réapparaît  au  milieu 
des  sables  de  l'Isthme  comme  un  phénix  renaissant 
de  ses  cendres,  réalisée  dans  des  conditions  plus 
vastes  et  plus  puissantes.  M.  de  Lesseps  ouvre  au 
commerce  une  nouvelle  voie  vers  l'Inde.  Sa  création 
dùt-elle  n'avoir,  comme  celle  des  Pharaons,  que 
mille  ans  d'existence,  que  nul  ne  pourrait  mettre 
en  question  son  influence  sur  les  destinées  du 
monde. 

Mais  ne  préjugeons  pas  l'avenir,  et  demeurons 
dans  le  présent.  Il  est  temps  de  faire  la  lumière  sur 
cette  gigantesque  entreprise,  d'étudier  surtout  ses 
conséquences  commerciales,  d'examiner  quelle  in- 
fluence elle  exercera  sur  nos  intérêts,  à  nous  Alle- 
mands, et  de  rechercher  sérieusement  ce  que  nous 
avons  à  en  espérer  et  a  en  craindre, afin  d'être  bien 
à  même  de  profiter  des  avantages  qu'elle  nous  ofTre, 
et  de  lutter  contre  les  conditions  de  concurrence  qui 
pourraient  nous  être  défavorables.  Il  faut  absolu- 
ment renoncer  à  l'attitude  expeclante  si  malencon- 
treusement recommandée  dans  cette  question,  il 
faut  agir  immédiatement,  énergiquement,  sous 
peine  de  nous  voir  devancés,  et  de  perdre,  peut- 
être  pour  toujours,  notre  part  dans  les  avantages 
que  présente  au  commerce  de  l'Europe  l'ouverture 
de  la  nouvelle  route  maritime.  A  l'action  donc.  Je 
suis  convaincu  que  jamais  elle  ne  fût  plus  urgente 
et  je  considère  comme  un  devoir  d'appeler  sur  ce 
point  toute  l'attention  du  public  et  spécialement 
des  corporations  commerciales. 

Jusque  dans  ces  derniers  temps,  c'était  une  opi- 
nion malheureusement  répandue  en  Allemagne, 
opinion  importée  d'Angleterre,  que,  de  toute  l'entre- 
prise du  Canal  de  Suez,  rien  n'aboutirait,  rien  ne 
durerait.  La  science  a  donné  un  démenti  à  ces 
prévisions:  en  creusant  le  canal  comme  un  détroit 
dans  le  désert,  elle  a  prouvé  qu'elle  était  à  même  de 
faire  face  à  toutes  les  difficultés  du  problème,  et  il 
n'est  plus  douteu.'i  que  la  question  de  conservation 
et  d'entretien  ne  sera  résolue  avec  le  même  succès. 

Nous  admettons  que,  en  raison  du  peu  de  largeur 
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de  la  mer  Rouge,  le  Caual  ne  pourra  guère  ôlre  fré- 
quenté que  par  des  steamers.  Aussi  est-ce  une  heu- 
reuse et  singulière  coïncidence  que  la  restauration 
de  cette  grande  voie  maritime,  et  que  la  progres- 
sion actuelle  de  la  navigation  à  vapeur.  Quoi  qu'il 
en  soit,  toute  la  question  du  Canal  de  Suez  se  ré  - 
sume  eu  ces  termes  : 

Quelles  marchandises  doivent  charger  les  bateaux 
à  vapeur  qui  se  rendent  dans  l'océan  Indien  par 
Port-Saïd,  pour  pouvoir  lutter  contre  la  concurrence 
des  voiliers  qui  fout  le  tour  de  l'Afrique? 

C'est  à  la  solution  de  cette  question  que  sont  con- 
sacrées les  pages  suivantes.  Son  examen  permettra 
de  déterminer  quels  articles  doivent  être  attribués 
aux  navires  à  vapeur,  quels  autres  aux  navires  à 
voiles.  Nous  y  rattacherons  un  point  d'une  grande 
importance,  le  transport  par  terre  des  marchandises 
dirigées  vers  la  Méditerranée. 

i^  Les  rapports  de  la  concurrence  commerciale  des 
peuples  vont  être  modifiés  du  tout  au  tout.  C'est, 

I pour  l'Allemagne,  le  moment  de  se  scruter,  de  com- 
parer sa  situation  avec  celle  des  nations  voisines, 
le  moment  d'affranchir  son  commerce  en  Asie  des 
entraves  résultant  de  conventions  diplomatiques 
étrangères.  Je  crie  donc  au  commerce,  à  l'iudusliic, 
à  la  marine  :  Réunissez  vos  efforts,  précipitez-les. 
L'heure  est  décisive,  jamais  vous  ne  rencontrerez 
pareille  occasion  de  développement  et  de  fortune. 

DU  TRAFIC  DES  MARCHANDISES  PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ. 

A  quoi  serviraient  les  immenses  sacrifices  de  la 
Compagnie,  à  quoi  serviraient  la  réalisation  des  pré- 
visions et  le  succès  complet  de  ses  ingénieurs,  si  le 
commerce  n'abandonnait  pas  la  vieille  route  du 
Cap  ?  et  il  ne  l'abandonnera  que  si  le  Canal  lui 
présente  des  avantages  certains. 

Lui  en  offre-t-il? 

Là  sont  l'alpha  et  l'oméga  de  la  question,  question 
controversée  qui  a  donné  lieu  aux  opinions  les  plus 
passionnées,  aux  solutions  les  plus  diverses,  et  que 
nous  allons  examiner  sans  parti  pris,  en  nous  tenant 
à  égale  distance  des  défenseurs  et  des  détracteurs 
de  l'entreprise. 

Espérer,  comme  y  comptent  les  partisans  de  la 
Compagnie,  que  la  totalité  du  trafic  qui  se  faisait, 
il  y  a  un  an  à  peine,  par  le  cap  de  Bonne-Espé- 
rance, prendra  la  route  de  Port-Saïd  ou  de  Suez, 
c'est  certainement  une  illusion,  une  exagération.  A 
ce  raisonnement,  le  transit  annuel  par  le  Canal  dé- 
passerait facilement  trois  millions  de  tonnes,  et  les 
recettes  s'élèveraient  en  conséquence  à  plus  de 
trente  millions  de  francs. 

Conclure  des  dangers  que  présentent  la  Méditer- 
ranée et  la  mer  Rouge  à  la  navigation  à  la  voile, 
que  le  trafic  par  le  Caual  ne  sera  jamais  que  d'une 


médiocre  importance,  est  une  aberration  et  une  injus- 
tice des  adversaires  de  l'œuvre.  Les  bâtiments  ù 
vapeur  permettront  à  notre  commerce  de  profiter  du 
raccourcissement  si  considérable  de  la  distance  qui 
le  séparait  des  Indes.  Quant  aux  voiliers,  la  Médi- 
terranée et  la  Mer  Rouge  leur  sont  peu  favorables, 
et,  s'ils  traversent  le  canal  de  Suez,  ils  c lurent  le 
risque  de  rencontrer,  surtout  ilans  la  dernière  de 
ces  mers,  des  calmes  ou  des  vents  contraires  qui 
leur  feront  perdre  plus  de  temps  qu'ils  ne  croyaient 
en  gagner  en  prenant  la  voie  la  plus  courte.  Il 
arrive  souvent  que,  pour  échapper  à  ces  inconvé- 
nients, les  navires,  à  l'imitation  des  barques  arabes, 
cherchent  à  se  rapprocher  des  côtes.  Malheureuse- 
ment les  deux  rives  sont  tapissées  de  bancs  de  co- 
raux dont  le  sommet  effleure  presque  la  surface 
des  flots ,  et  sur  lesquels  viennent  s'échouer  et 
parfois  se  briser  les  bâtiments  d'un  tirant  d'eau  un 
peu  fort.  C'est  pourquoi  les  primes  d'assurances 
sont  si  élevées  pour  les  cargaisons  des  voiliers  à 
destination  de  la  mer  Rouge. 

De  mars  à  décembre,  le  vent  N.-N.-O.  souffle  de 
Suez  à  Aden,  et  est  très-propice  à  la  navigation  vers 
le  Sud.  De  décembre  à  mars  le  vent  tourne,  et  c'est 
alors  la  saison  pour  les  navires  à  voiles  qui  revien- 
nent vers  la  Méditerranée. 

En  tout  temps,  la  traversée  contre  le  vent  est  des 
plus  difficiles.  Mais  eùt-elle  été  heureuse,  le  bâli- 
timent  fût-il  sorti  sans  accident  de  la  mer  Rouge,  et 
entré  par  Aden  dans  l'océan  Indien,  qu'il  risque  de 
rencontrer  un  autre  obstacle  presque  impossible  à 
vaincre  :  nous  voulons  parler  de  la  mousson. 

De  mars  en  octobre,  elle  souffle  du  sud-ouest,  et 
facilite  la  marche  des  navires  qui  se  rendent  d'A- 
den  sur  les  côtes  de  l'Inde  ou  de  la  Chine  ;  mais  le 
retour  est  dangereux  dans  cette  saison,  surtout  si 
l'on  vient  de  Bombay,  de  Ceylan  ou  de  Calcutta.  Il 
n'en  est  pas  de  même  pour  les  bâtiments  qui  sortent 
du  détroit  de  la  Sonde  :  le  vent  du  sud-ouest  les 
pousse  jusqu'à  l'archipel  de  Chagos  d'où  ils  peuvent 
sans  difficulté  atteindre  le  cap  Guardafui.  Disons 
cependant  qu'en  entrant  dans  la  mer  Rouge,  ils 
sont  exposés  aux  violentes  secousses  du  vent  du 
Nord. 

D'octobre  jusqu'en  mars,  la  mousson  du  nord- 
ouest  règne,  et  ses  effets  sont  absolument  l'opposite 
de  ceux  que  nous  venons  d'indiquer:  les  voiliers 
qui  viennent  d'Aden  n'avancent  alors  qu'avec  beau- 
coup de  peine,  et  ne  peuvent  guère  toucher  qu'aux 
places  commerciales  de  l'Afrique.  Au  contraire,  ceux 
qui  partent  d'un  point  quelconque  de  l'Asie  du 
Sud  pour  opérer  leur  retonr  en  Europe,  sont  dans 
des  conditions  d'autant  plus  excellentes  qu'ils 
sont  sûrs  de  trouver  dans  la  mer  Rouge  un  vent 
favorable. 
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Combien  la  voie  du  cap  de  Bonne-Espérance  est 
préférable  pour  les  voiliers  !  S'ils  font  un  détour 
immense,  ils  trouvent  de  meilleurs  vents,  et  évi- 
leul  tous  ces  ennuis  et  tous  ces  dangers.  Il  est 
vrai  qu'il  leur  faut  lutter,  pour  le  retour  eu  Europe 
avec  la  mousson  du  sud-ouest  qui  interdit  presque 
absolument,  pendant  la  saison  d'été,  tout  commerce 
par  le  Cap  entre  les  ports  de  Chine  et  notre  conli- 
neul.  Mais  c'est  là  une  exception. 

En  général,  ils  ne  se  serviront  de  la  roule  par 
le  Canal  que  dajxs  de  rares  circonstances,  dans  la 
saison  favorable,  et  pour  gagner  du  temps.  Le  ga- 
gneront-ils, et  ne  sjeront-ils  pas  exposés  à  croiser 
el  à  louvoyer  dans  la  mer  Rouge"?  Ajoutons  que, 
d'après  l'amiral  Tegelthof,  pour  les  voiliers  partis 
des  ports  d'Angleterre  et  du  nord  de  l'Allemagne, 
la  traversée  par  Suez  ne  pourrait  être  tentée  que 
licndaul  les  mois  d'été  et  à  la  condition  d'arriver 
devant  Gibraltar  par  un  temps  d'ouest. 

Ces  conclusions  s'appliquent  moins  rigoureusement 
aux  bâtiments  à  voiles  des  porls  de  la  Méditerranée 
qui  ne  sont  pas  plus  éloignés  de  Port-Saïd  que  do 
Gibraltar.  Pour  eux,  la  route  du  Canal  semble  plus 
avantageuse  que  celle  du  Cap,  el  les  relèverait 
peut-être  de  l'état  d'infériorité  dans  laquelle  ils  se 
trouvaient,  pour  le  commerce  avec  les  Indes,  vis- 
à-vis  des  porls  de  l'Atlantique,  si  n'était  l'apathie 
des  Grecs  et  des  Italiens. 

C'est  donc  exclusivement,  pour  ainsi  dire,  à  la 
navigation  à  vapeur  à  utiliser  le  Canal  de  Suez,  ou, 
si  l'on  veut,  à  la  navigation  mixte,  c'est  à  dire  à 
des  bateaux  à  hélices  munis  de  voiles.  On  se  sert 
diCS  dernières  tant  que  le  veut  est  favorable,  et  on 
recourt  à  la  vapeur  quand  il  devient  contraire. 

Nous  allons  examiner  ce  que  gagne  un  steamer  à 
prendre  la  roule  du  Canal.  Etablissons  d'abord  un 
tableau  de  dislances  très-minutieusement  calculées 
en  milles  marins  de  60  au  degré  de  l'équateur. 


/)(■  Port-Said 


milles. 
"80 


De  Lisbonne 

railles. 

A  Bordeaux... .  720 

»  Liverpool  . . .  976 

»  Londres o9'i 

)'  Soulhamptou  820 

>.  Rotterdam  . .  ( .  044 

»  Brème 1.290 

»  Hambourg  . .  1 .300 

»  Le  Cap 5.280 

»  Aden 3.610 


A  Constantinople. 
Aux     bouches    de 

Suliua 1.048 

A  Odessa 1.128 

...  Messine 900 

))Triesleel  Venise  1.280 

»  Gênes 1.388 

»  Marseille 1.460 

))  Brindisi 883 

»  Gibraltar 1.900 

«  Lisbonne 2.212 

On  compte,  de  Port-Saïd  à  Suez,  88  milles,  el  de 
Port-Saïd  à  Aden,  1,340  milles. 

WSTASCE 

De  Aden  el  du  Cap. 

A  Zanzibar 1 .618  mjlles.  1 .900  milles. 

»  Bombay I.SIO      »  4.640      « 

:.  Pointe-de-GalJe  ..  2.150      »  4.400      i' 

)  Calcutta 3.250      >>  5.500      » 

>  Singapore 3.640      »  5.080      » 

»  Détroilde  la  Sonde  3.850      »  5.200       > 

«Hong-Kong 5.070      »  7.080      » 

»  Shang-Haï 5.870      »  7.780      » 

»  Melbourne 6.770      »  5.040      » 


On  compte  de  Gibraltar  : 

A  Marseille 720  milles. 

»    Gênes 856      » 

»    Brindisi 1.267       « 

»    Triesle  et  Venise 1.664      » 

»    Constantinople i  .832      » 

»   Bouches  de  Sulina...     2.100      >> 

>)    Odessa 2.180       » 

«    Le  Cap 5.200       » 

Enfin  New-York  est  éloigné  de  Gibraltar  de 
3,024  milles,  et  de  la  ville  du  Cap  de  6,240  milles. 
Ces  données  nous  sufifisent  pour  faire  comprendre 
à  tous  combien  est  grande,  pour  les  bâtiments  à 
vapeur,  l'économie  de  temps  résultant  de  leur  pas- 
sage par  la  nouvelle  voie  maritime.  Admettons, 
pour  la  marche  quotidienne  d'un  steamer,  une 
moyenne  de  200  milles,  et  faisons-le  partir  d'un  de 
nos  grands  centres  commerciaux  quelconques, 
Southamplon  par  exemple. 

Distances  de  Southampton  : 

Par  le  Par  Diffé-  Jours 

Cap.  Sue:.  rence.  gagnés. 

Milles.  Milles.  Milles. 

A  Zanzibar 8.000  (5.040  1.960  10 

»  Bombay 10 . 7  iO  S .  !»40  i .  800  24 

»  Pointe  de  Galle 10.500  0.580  3.920  19 

»  CalcLUta ll.liOO  7.t).S0  3.920  19 

..Singapore 11780  8.070  3.710  18 

»  Détroit  de  la  Sonde.    11.300  8.280  3.020  15 

..Hong-Kong 13.180  9.500  3.680  18 

..  Melbourne H .  1  iO  11. 200  60 

Tous  les  ports  de  l'Atlantique  se  trouvent  à  peu 
de  chose  près  dans  les  mêmes  conditions  que  Sout- 
hampton, et  leurs  vapeurs  ont  un  intérêt  évident  à 
prendre  le  route  de  Port-Saïd,  excepté  s'ils  se  ren- 
dent à  Melbourne.  Que  dire  des  porls  de  la  Médi- 
terranée? Ils  sont  encore  bien  plus  favorablement 
situés,  et  le  nombre  de  jours  dont  leur  marine  à 
vapeur,  passant  par  le  canal,  bénéficie  sur  les  ports 
de  la  Grande-Bretagne,  est  de  : 

7  pour  Marseille  ; 

8  »     Gênes  ; 

12      »     Triesle    et  Venise  ; 

12      «     Brindisi; 

16      >)     Constantinople. 
Remarquons    qu'ils    sont      plus    rapprochés    de 
l'Australie,  et  qu'ils  peuvent  utiliser  le  canal  pour 
leurs  relations  avec  elle  (1). 

Il  n'est  donc  pas  douteux  que  la  navigation  à  va- 
peur abandonnera  complètement  la  roule  du  cap  de 
Bonne-Espérance,  qui  ne  sera  plus  fréquentée  désor- 
mais que  par  les  navires  à  voiles. 


(1)  A  vrai  dire,  il  est  peu  probable  qu'ils  puissent  lutter 
dans  cette  direction  contre  les  ports  de  l'Allemagne  du  Noj-d 
et  de  l'Angleterre.  Les  clippers  anglais  font  le  trajet  de 
Liverpool  à  Melbourne,  par  le  Cap,  aller  et  retour,  en 
123  jours.  Les  paquebots-poste  de  Brindisi  à  Melbourne  effec- 
tuent, par  le  Canal,  leur  double  traversée  en  116  jours. 
Mais  ils  consomment  une  quantité  -con.sidérable  de  char- 
bons, et  ne  sont  pas  chargés  connue  les  clippers.  Aussi 
eslinions-nous  qu'un  trafic  direct  de  marchaudises  entre 
Trieste  et  l'Australie  n'a  aucune  chance  de  développement. 


(.Vote  de  l'auteur.) 


Le  Gérant  :  Pjmet. 
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COMPAGNIE    UNIVERSELLE    DU    CANAL    MARITIME    DE    SUEZ 


VENTE  AUX  ENCHÈRES  PUBLIQUES  DU  MATÉRIEL 

AYANT  SERVI  AUX  TRAVAUX  DU  CANAL. 


Le  4  décembre  prochain,  la  Compagnie  universelle  du  Canal  Maritime  de  Suez  mettra  aux  enchères,  a 
Port-Saïd  (Egypte),  une  partie  de  son  matériel  de  dragages  et  de  terrassements,  existant  sur  ses  chantiers 
en  Egypte  et  ayant  servi  aux  travaux  du  Canal. 

Ce  matériel  se  compose  : 

Dragues  de  diffi>rents  types,  —  Gabares,  —  Allèges,  —  Chalands,  —  Porteurs,  —  Locomobiles,  —  Locomolices, 
Excavateurs,  —  Matériel  de  terrassements,  —  Wagons  d",  —  Grues  à  vapeur,  —  Citernes,  —  Brouettes,  —  Vieille 
Ferraille,  —  Canots  a  vapeur,  —  liemorqueurs,  etc.,  etc. 

Un  cahier  des  charges  et  un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel,  divisé  en  huit  lots,  indiquant  la  mise 
à  prix  de  chaque  lot,  seront  envoyés  à  toute  personne  qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Adminis- 
tration; 9,  rue  Clary,  ;\  Paris,  soit  à  l'Agence  supérieure  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingénieur  en  chef  de  la 
Compagnie  à  Port-Saïd. 

CAHIER   DES  CHARGES. 

Article  l".  —  La  Compagnie  du  Canal  maritime  de  Suez  met  aux  enchères  une  partie  de  son  matériel 
de  dragages  et  de  terrassements.  Ce  matériel  se  compose  de  :  dragues  de  différents  types.  —  Gabares. 
—  Allèges.  —  Chalands.  —  Porteurs.  —  Locomobiles.  —  Locomotives.  —  Excavateurs.  —  Matériel  de 
terrassements.  —  Wagons.  —  Grues  à  vapeur.  —  Citernes.  —  Brouettes.  —  Vieille  ferraille.  —  Canots  ù 
vapeur.  —  Remorqueurs,  etc. 

Art.  2.  —  Un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel  indiquant  la  mise  à  prix,  sera  envoyé  à  toute  personne 
qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Administration,  9,  square  Clary,  à  Paris,  soit  à  l'Agence 
supérieure,  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie;  à  Ismaïlia. 

Art.  3.  —  Ce  matériel  est  divisé  en  plusieurs  lots,  comme  il  est  indiqué  dans  l'inventaire. 

Néanmoins,  cet  inventaire  n'est  qu'approximatif,  quant  à  la  quantité  des  appareils  de  chaque  espèce, 
contenus  dans  chacun  des  lots. 

Les  lots  spécifiés  dans  ledit  inventaire  pourront  être,  au  moment  même  de  l'adjudication,  subdivisés  eu 
lots  de  moindre  importance,  s'il  ne  se  présente  pas  d'acquéreur  pour  la  tolaUté  du  lot  primitif. 

Art.  4.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-Saïd,  le  4  décembre  1871,  dans  les  bureaux  de  la  Compagnie. 

Art.  5.  —  Le  matériel,  dont  la  vente  fait  l'objet  du  présent  cahier  des  charges,  est  entreposé  à  Port- 
Saïd  et  à  Ismaïlia,   dans   les  difl'érents  chantiers  de  la  Compagnie. 

Art.  6.  —  Les  enchères   auront  lieu  sur  la  mise  à  prix  indiquée  dans  l'inventaire. 

Art.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  pour  être  admis  aux  enchères,  être  muni  d'un  certificat  constatant 
qu'il  a  versé,  dans  une  des  caisses  de  la  Compagnie,  la  somme  de  vingt  mille  francs  (20,000  francs)  h  litre 
de  cautionnement. 

Art.  8.  —  Cette  somme  restera  entre  les  mains  de  la  Compagnie,  pour  garantir  l'exécution  des  con- 
ditions imposées  par  le  présent  cahier  des  charges. 

Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 

Art.  9.  —  L'acquéreur  devra  enlever  le  lot  dont  il  sera  resté  adjudicataire,  dans  le  délai  maximum 
de  quatre  mois  à  partir  du  jour  de  l'adjudication. 

Art.  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  manutention,  pesage,  etc.,  etc.,  seront  à  la  charge  de 
l'acquéreur. 

Art.  H .  —  En  outre  des  20,000  francs  déposés,  l'acquéreur  devra  verser  le  montant  du  prix  de  l'enchère, 
au  plus  tard  dans  le  délai  d'un  mois  à  partir  du  jour  de  l'adjudication;  étant  entendu  que,  s'il  veut  enlever 
le   lot  dont  il  est  resté  adjudicataire,  avant  ledit  délai,  il    devra  préalablement  en  acquitter  la  valeur. 

Art.  12.  —  Dès  que  le  terrain  aura  été  débarrassé ,  si  les  quatre  mois  ne  sont  pas  expirés,  le 
cautionnement  sera  rendu  à  l'adjudicataire. 

Art.,  13.  —  Si  les  quatre  mois  sont  expirés,  l'adjudicataire  paiera  pendant  les   six  mois  suivants,  demi 

gour  cent  de  la  valeur  de  son  lot  par  mois,    à  titre  de  pénalité  et   de  loyer  du  terrain  occupé  par  ledit  lot. 
e  prix  sera  double  pour  chacun  des   semestres  suivants. 

Art.  14.  —  Le  cautionnement  sera  rendu  après  la  parfaite  exécution  des  clauses  du  présent  cahier 
des  charges. 

Art.  15.  —  Toute  contestation  qui  s'élèverait  au  sujet  de  l'exécution  du  présent  cahier  des  charges 
sera  portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  auquel  les  parties  attribuent  juridiction, 

■MrUMIBW  CSniBAUt  DIS  CaSHUM  DE  FBB.  —  \.   CHAIZ  BT  C,   >CB  BBaOBBB,  ÏO,  A  PAKIS. 
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DE  Suez.  —  La  Russie  et  l'.4.ngleterre.  —  Brindisi  et  Mar- 
seille.—  Tarleau  des  cours  de  l.v  Bourse  de  Paris.  —  Vente 
de  matériel. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

OPPOSITIONS 

Signitii'es  à  la  Compagnie  du  mercredi  8  au  mardi 
14  novembre  187 1. 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870  et  avril  1871  des 
obligations  u"'  30,7ïî4  —  30,72.ï  —  oG,o"22  —  122,847 
—  144,29o  —  144/290  —  14i,298  —  319,438  et 
319,439. 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870  el  avril  1871  des 
obligations  n"^  41,28.^  et  41,280. 

Sur  l'obligation  u»  269,228. 

Sur  l'obligation  n"  130,774. 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870,  avril  et  octobre 
1871  des  obligations  11'"  180,941  à  186,944. 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870  des  obligations 
n"  294,283  —  294,280  —  29i,287. 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870  des  obligations 
n'^*  324,835  et  324,836. 

Sur  10  délégations  et  leurs  coupons  n''^  01,149  à 
01.1.58. 

MAINLEVÉES- 

Sur  les  coupons  d'octobre  1870  des  obligations 
u"*  204,770  —  237,328  —  291,900  —  132,01.5. 

Sur  les  obligations  277,121  et  277,122  et  leurs 
coupons,  à  partir  de  celui  du   I"  avril  1871. 


L'EMPEREDR  DD  BRÉSIL  AU  CANAL  DE  SDEZ. 

«  L'Empereur  du  Brésil  est  arrivé  à  Port-Saïd 
I'  mercredi  1",  à  3  lieures  de  l'après-midi,  et  est 
«  descendu    à  l'hôtel  du  Louvre.    " 

{Journal  de  Port-Saïd,  2  novembre.) 

A  propos  de  ce  voyage  nous  recevons,  de  l'Ad- 
ministration de  la  Compagnie,  communication  de  la 
lettre  suivante,  adressée  à  M.  le  Président  : 

«  Alexandrie,  le  6  novembre  1871 . 
«  Monsieur  le  Président, 

»  Suivant  l'ordre  que  vous  m'en  avez  donné,  je 
me  suis  mis  à  la  disposition  de  S.  M.  l'Empereur 
du  Brésil,  des  son  arrivée,  pour  lui  faire  visiter  le 
Canal. 

»  L'Empereur  ayant  accepté  l'offre  que  je  lui  ai 
faite  de  l'accompagner  dans  sa  traversée,  je  suis 
allé  le  recevoir  à  Suez,  où  j'avais  fait  venir  noire 
grand  remorqueur  le  Robert  pour  faire  la  traversée 
du  Canal. 

»  L'Empereur  a  consacré  quatre'  journées  à  la 
visite  du  Canal. 

»  La  première  journée  a  été  employée  à  la  visite 
de  Suez,  de  la  rade,  des  fontaines  de  Mo'ise,  du 
bassin  Dussaud,  etc. 

)>  Pendant  la  journée  suivante,  nous  avons  fait  la 
traversée  de  Suez  à  Isma'ilia  et  nous  avons  visité 
Ismaïlia  qui  a  paru  vivement  intéresser  l'Empereur. 
Sa  Majesté  a  refusé  d'accepter  au  chalet  l'hospita- 
lité que  je  lui  avais  offerte  en  votre  nom.  Il  avait 
refusé  l'hospitalité  du  Vice-Roi,  m'u-t-il  dit,  el  croyait 
devoir  descendre  à  l'hôtel. 

1)  Les  deux  journées  suivantes  ont  été  consacrées 
à  nous  rendre  à  Port-Saïd  et  à  visiter  cette  ville 
ainsi  que  nos  différents  chantiers.  Puis  Sa  Majesté 
est  repartie  directement  nour  Ismaïlia  et  le  Caire. 
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»  L'Empereur  a  2)aru  apprécier  le  Canal  en  homme 
qui  s'est  loujoars  tenu  au  courant  de  cette  question 
et  en  homme  intelligent.  Je  crois  (juc  l'impression 
qu'il  a  rc(;ue  de  la  visite  du  Canal  n'a  pas  été  au- 
dessous  de  son  attente. 

»  Veuillez  agréer,  etc.       »  VAijuni  supérieur , 

»  Sirjnè  :  Daubuée.  » 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉGRAmniE. 

Isma'ilia,  li  novembre  1871,  3  h.  25  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  8  novem- 
bre, les  navires  : 
MiRZAPORE,  paquebot  de  la  Compagnie  Péninsulaire 

et  Orientale,  allant  de  Southampton  en   Chine  ; 
Batara-Bayon-Sree,  de  Glascow  à  Singapore; 
Jupiter,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  non  inscrit 

sur  la  liste  des  partances,  allant  de  Coustanli- 

nople  à  Djeddah  ; 
Meïko^g,  paquebot-poste  des  Messageries  maritimes, 

allant  de  Chine  à  Marseille  ; 
VixEN,  de  Calcutta  à  Londres; 
Agra,  de  Calcutta  à  Londres; 
Prins-VaiN-Orange,  paquebot  de  la  Compagnie  royale 

Néerlandaise,  allant  de  Batavia  à  Amsterdam: 
Penguin,  de  Calcutta  à  Londres  ; 
Akola,  de  Calcutta  à  Dundee; 
Azalea,  de  Calcutta  à  Dundee; 
La  Çorrèze,  transport   du    Gouvernement  français, 

allant  de  Saigon    à    Toulon  ; 
Erl-Ki.ng,  allant  de  Bombay  à  Liverpool; 
Virago,  de  Calcutta  à  Londres  ; 
City  of  Cambridge,  de  Calcutta  à  Londres; 
Zagazig,  de  Suez  à    Alexandrie,  non  inscrit  sur   la 

liste  des  partauces. 


DÉPART  DE  LISBONNE  DE  LA  NÉERA. 

Les  journaux  de  Paris  publient  le  télégramme 
ci-après  qui  démentirait  la  nouvelle  que  nous  avons 
reproduite  de  la  suspension  du  départ  de  la  Ncera 
pour  Goa  ; 

Lisbonne,  15  novembre. 

»  Le  steamer  Néera  est  parti  avec  des  troupes 
d'expédition  pour  Goa.  L'infante  Augusta  et  le  nou- 
veau gouverneur  des  Indes  portugaises  accompagnent 
ces  troupes. 

»  Le  roi  est  allé  à  hord  prendre  congé  des  troupes. 
On  a  grand  espoir  pour  le  succès  de  l'expédition.  » 

NAVIRES  EN  DÉPART  DE  LA  MARINE  FRANÇAISE. 

Nous  avons  annoncé  les  préparatifs  faits  ;;ur  le 
Bouraijne  pour  son  prochain  départ  vers  les  mers 
orientales. 

Le  Progrès  du  Var,  du  10  novembre,  nous  apporte 
en  CCS  termes  l'annonce  de  ce  départ  lui-même. 

«  La  corvette  à  hélice  le  Bourayne,  commandée 
par  M.  Senez,  capitaine  de  frégate,  a  appareillé  le 


4  novembre,  à  10  heures  du  matin,  de  notre  rade,  se 
rendant  à  la  station  des  mers  de  Chine  et  du  Japon 
et  devant  transiter  par  le  Canal  de  Suez.  » 

De  son  côté  le  Phare  de  lu  Loire,  15  novembre, 
nous  transmet  les  nouvelles  suivantes  ; 

«  Le  transport  la  Dives  partira  de  Brest  pour  File 
de  la  Réunion  dans  les  premiers  jours  de  la  semaine. 

»  L'aviso  Duconcdic  en  partance  pour  la  même  des- 
tination, est  retenu  pour  de  légères  réparations.  » 


LE  TRAFIC  AVEC  L'ORIENT 


On  écrit  de  Londres,  il   novembre  : 

Le  développement  que  prend  la  navigation  à  va- 
peur à  Liverpool  rend  insuffisant  les  aménagements 
actuels  des  docks.  Rien  que  pour  les  Indes  et  l'ex- 
trême Orient  ou  compte  18  steamers  en  charge  ou 
en  partance  avec  date  fixe. 

Le  comité  des  docks  de  la  Mersey  s'est  réuni 
pour  examiner  et  discuter  les  mesures  à  prendre.  A 
la  première  réunion  il  a  été  constaté  l'active  con- 
currence qui  règne  à  Liverpool  pour  les  ports  de 
chargement.  (Pairie.) 


LA  LIGNE  ITALIENNE  DES  INDES. 

Ou  lit  dans  le  Commcrcio  de  Gênes  : 

«  La  Compagnie  Rubattino  a  fixé  le  départ  d'un 
de  ses  vapeurs  YAuslralia  pour  Calcutta,  où  il  a  déjà 
été  précédé  par  les  bâtiments  à  voiles  Inocenta  et 
Marsala,  ainsi  que  par  le  vapeur  Emilia  de  la  ma- 
rine italienne. 

»  Les  efforts  que  la  Compagnie  Rubattino  ne  cesse 
de  faire  pour  ouvrir  une  voie  au  commerce  italien 
dans  les  Indes  méritent  la  considération  publique. 
C'est  maintenant  à  l'industrie  du  pays  à  en  profiter 
en  étudiant  quels  sont  ceux  de  nos  produits  qui 
peuvent  être  écoulés  dans  ces  contrées,  et  à  quelles 
conditions? 

■)  C'est  ce  qu'a  fait  l'Angleterre  au  grand  avan- 
tage de  la  prospérité  du  pays.  » 


LE  COMMERCE  RUSSE  PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ. 

On  lit  dans  le  Times  : 

«  La  nouvelle  ligne  russe  de  steamers  entre 
Odessa,  l'Inde  et  la  Chine,  commence  à  attirer  une 
attention  considérable.  La  seule  difficulté,  dit-on, 
est  le  chargement  de  retour,  mais  avec  un  chemin 
de  fer  d'Odessa  vers  le  Nord,  la  Russie,  en  ce  qui 
concerne  son  commerce  avec  l'Inde  et  la  Chine, 
peut  être  indépendante  des  longs  trajets  quefontses 
caravanes  par  la  §ibérie  et  l'Asie  centrale. 

»  Il  ne  paraît  pas  qu'il  existe  dans  l'Inde  aucun 
esprit  d'opposition  à  l'égard  de  ce  nouveau  trafic, 
mais,  au  contraire,  le  désir  de  lui  voir  prendre  de 
fortes  racines  et  de  grandir.  » 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 
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ÉTAT  COMPARATIF  DE  LA  VOILE  ET  DE  LA  VAPEDR. 

Nous  avons  eu  plus  d'une  occasion  de  constater 
la  puissance  du  progrès  qui,  de  plus  en  plus,  cha- 
que année  substitue  la  vapeur  à  la  voile.  Cette 
observation  que  nous  avons  faite  sur  la  marine  des 
grands  pays  commerciaux,  nous  trouvons  à  la  faire 
encore  dans  un  pays  maritimement  secondaire. 

Les  détails  suivants,  que  nous  fournissent  les 
Annales  du  Commerce  pour  le  mois  d'octobre  dernier 
uous  dispenseront  de  tous  autres  commentaires  : 

>(  La  marine  marchande  belge  qui  possédait,  eu 
1867,  90  navires  d'une  capacité  totale  de  37,ooo 
tonneaux,  ne  se  composait  plus  au  SI  décembre  1869, 
que  de  79  navires  jaugeant  ensemble  32,743  ton- 
neaux. L'eflectif,  en  1868,  était  le  même  quant  au 
nombre  des  navires,  mais  plus  faible  au  point  de 
vue  du  tonnage. 

»  Il  y  a  lieu,  toutefois,  de  faire  observer  que  cet 
affaiblissement  numérique  affecte  la  navigaLion  à 
voiles  seulement,  la  navigation  à  vapeur  ayant,  au 
contraire,  beaucoup  gagné  sous  le  rapport  du  Lou- 
uage  principalement. 

»  Le  tableau  suivant  fait  ressortir  cette  augmen- 
tation particulière. 

Navires     t  Tonnaae 

1  anneaux, 
a  vapeur.  ^    moyen. 

1863 6  2.714  iM 

1864 8  4.075  o09 

l86o 8  4.220  o57 

1866 7  4.686  669 

1867 9  6.3o7  706 

1868 11  8.7o2  796 

1869 12  8.762  730 

»  Ainsi  les  12  navires  à  vapeur  composant  l'effec- 
tif au  31  décembre  1869,  ont  une  capacité  très- 
supérieure  à  celle  que  le  même  nombre  de  navires 
aurait  représentée  en  1863,  soit  5,428  tonneaux  au 
lieu  de  8,762  tonneaux.  Ces  bâtiments  représentent 
une  force  totale  de  l,o67  chevaux-vapeur.  » 

(Annales  du  Commerce  extérieur.) 

LA  FLOTTE  DE  lA  COMPAGNIE  PÉNINSULAIRE  ET  ORIENTALE. 

La  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  suit 
naturellement  le  mouvement  progressif  qu'on  ne 
cesse  de  signaler  dans  toute  la  marine  à  vapeur  eu 
Angleterre.  Le  Times  du  13  novembre  nous  donne, 
sur  l'augmentation  de  la  flotte  de  cette  grande 
Compagnie  et  sur  la  dimension  des  uavires  dont 
elle  s'augmente,  des  détails  que  l'on  peut  rappro- 
cher de  ceux  que  nous  avons  précédemment  donnés 
sur  le  Mirzapore,  etc. 

Nous  faisons  remarquer  que  la  Compagnie  Pé- 
ninsulaire a  mis  en  mer  ou  eu  construction  dans  le 
courant  de  cette  année,  neuf  grands  steamers  des 
plus  fortes  dimensions,  soitpourle  service  des  pas- 
sagers, soit  pour  le  transport  des  marchandises. 

Nous  traduisons  le  Times  ' 


a  Dans  le  cours  de  la  présente  année  la  puis- 
sante flotte  de  la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orien- 
tale s'est  renforcée  de  cinq  nouveaux  navires  à 
vapeur  d'une  classe  plus  forte  et  supérieure  à  ceux 
qu'elle  avait  employés  jusqu'ici.  Elle  y  a  ajoute,  à 
la  fois,  de  grandes  améliorations  pour  la  commo- 
dité des  passagers  et  une  grande  capacité  pour  le 
transport  des  cargaisons.  De  ces  navires,  V Indus  a 
été  construit  par  MM.  Denny  Brothers  frères,  de 
Dumbarton,  et  les  quatre  autres  par  MM.  Caird  el 
C'*^,  de  Greenock. 

»  L'Indus,  le  Khédive  et  le  Mirzapore  courent  avec 
succès  eu  ce  moment  les  mers  Orientales  ;  le  Pékin 
a  fait  samedi  dernier  son  épreuve  officielle  à  Stokes 
Bay  et  le  Peshawur  a  été  lancé  il  y  a  quinze  jours 
et  sera  bientôt  prêt  à  prendie  la  mer. 

»  Il  faut  rappeler  que  la  totalité  de  ces  navires  a 
été  ajoutée  à  la  flotte  sans  aucun  appel  additionnel 
aux  actionnaires  et  on-  croit  que  la  même  remarque 
pourra  s'appliquer  à  quatre  autres  steamers  d'une 
classe  semblable  pour  la  construction  desquels  les 
Directeurs  ont  conclu  des  contrats. 

»  Les  nouveaux  steamers  ont  une  capacité  de  trans- 
port, outre  les  malles, les  espèces,  les  passagers  elles 
bagages,  de  2,100  tonnes,  poids  brut  de  chargement 
o'u  quantité  correspondante  de  marchandises  au  cu^ 
bage  égale  à  17,000  balles  de  soie,  à  8,000  balles  de 
coton  ou  à  4,000  caisses  de  thé. 

»  Le  Pékin,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  a  été 
conduit  à  Stokes  Bay,  samedi  dernier  sous  le  com- 
mandement du  capitaine  Woolcolt,  où  il  fut  soumis 
à  une  épreuve  officielle  sur  la  mesure  du  mille.  Il 
avait  à  bord  un  grand  nombre  de  Directeurs,  d'em- 
ployés du  Gouvernement  et  de  la  Compagnie  et 
d'autres  gentlemen.  Voici  les  résultats  obtenus  dans 
les  quatre  courses  successives  qu'il  a  faites  : 

»  Première  course,  13  nœuds  à  l'heure;  —  deu- 
xième, 14  nœuds  694;  —  troisième,  12  nœuds  9o0  ; 
—  quatrième,  14  nœuds  691,  ■ —  La  vitesse  moyenne 
a  été  de  13  nœuds  918  par  heure.  Le  navire  avait 
à  bord  un  poids  total  de  charbon,  d'eau  et  de  matériel 
de  904  tonneaux  ;  le  tirant  d'ea  j  du  navire  était  de 
17  pieds  sur  l'avant,  de  18  pieds  2  pouces  à  l'ar- 
rière et  le  tirant  moyen  de  17  pieds  7  pouces. 
Le  Pékin  est  muni  de  machines  mixtes,  de  600  che- 
vaux de  force  nominale  et  en  indiquant  3,078  du- 
rant l'épreuve. 

»  Le  diamètre  des  cylindres  est  de  62  et  104  pouces  ; 
la  longueur  du  piston  54  pouces,  la  surface  chauf- 
fante des  chaudières  11  pieds  carrés  720:  le  foyer 
316  pieds  carrés  8,  la  surface  de  condensation 
6,059  pieds  carrés,  le  diamètre  de  l'hélice  17  pieds  6 
pouces  avec  un  mouvement  d'élévation  allant  de 
22  à  24  pieds. 

»  Les  dimeusions  du  navire  sont   les   suivantes  ' 
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longueur  entre  les  perpendiculaires  378  pieds  1 
pouce,  longueur  d'un  bout  à  l'aulre  400  pieds,  lar- 
geur du  maître  bau  42  pieds  5  pouces,  profondeur 
du  haut  du  pout  au  Spardeck  33  pieds  2  pouces  : 
tonnage  net  2,098  tonneaux  S() ,  tonnage  brut 
3,777  tonneaux  37. 

»  Le  Pékin  est  accommodé  pour  180  passagers  de 
première  classe  el  oO  de  seconde  classe,  et  la  totalité 
des  arrangements  du  spacieux  salon,  des  cabines, 
des  chambres  de  bain,  etc.,  sont  du  meilleur  carac- 
tère, tandis  que  toutes  les  améliorations  récentes 
sont  appliquées  à  la  ventilation  et  autres  objets. 

»  Durant  l'épreuve,  le  navire  s'est  comporté  admi- 
rablement et  l'amiral  sir  William  Hall  qui  a  présidé 
au  déjeuner  a  chaleureusement  complimenté  M.  Caird. 
qui  était  à  bord,  sur  la  manière  dont  sa  maison  a 
construit  ce  noble  vaisseau  à  la  grande  satisfaction 
de  lui-même  et  de  ses  collègues. 

»  Le  Pékin  doit  quitter  Soulhampton  le  mercredi, 
22  novembre  courant,  pour  Shang-Haï  par  la  roule 
du  Canal  de  Suez.  Il  s'arrêtera  à  Gibraltar,  à  Malle, 
à  Port-Saïd,  à  Suez,  à  Galle,  à  Penang,  à  Singa- 
pore  et  à  Hong-Kong,  avec  des  passagers  et  un  char- 
gement. Il  prendra  également  des  passagers  pour 
Madras,  Calcutta  et  l'Australie,  qui  seront  transbordes 
à  Galle  sur  les  steamers  postaux.  »  * 

lA  SARTBE. 

Le  20  octobre  dernier,  nous  insérions  dans  notre 
feuille  une  lettre  d'Ismaïlia  donnant  avis  que  le  trans- 
port à  vapeur  du  Gouvernement  français,  la  Sartlie, 
calant  sept  mètres  huit  centimètres,  et  par  conséquent 
d'un  tirant  d'eau  plus  considérable  qu'aucun  des 
navires  ayant  franchi  jusqu'ici  le  Canal,  venait 
d'eilectuer  sa  traversée  de  la  façon  la  plus  satisfai- 
sante. Il  i^arait  que  ce  fait  a  contrarié  quelques-unes 
de  ces  malveillances  souterraines  qui,  en  dépit  de 
toutes  les  preuves  et  de  toutes  les  constatations, 
s'acharnent  à  dénigrer  le  Canal  de  Suez,  et  de  ce 
succès  elles  seraient  venues  à  bout  de  tirer  une 
catastrophe. 

Voici  ce  qu'on  lit  dans  le  Progrés  du  Va)',  12  no- 
vembre : 

«  Un  bruit  aussi  absurde  que  malveillant  circule 
depuis  quelques  jours  parmi  la  population  nunilinie 
de  notre  port. 

»  On  dit  que  le  transport  à  vapeur  la  Sarlhe,  parti 
de  Toulon  le  28  septembre  dernier,  pour  faire  le 
courrier  tic  la  Cochinchine,  se  serait  perdu  corps  et 
biens  à  l'enlrée  de  la  mer  Rouge. 

»  Les  autorités  maritimes  de  notre  porl  n'ont  reçu 
aucune  nouvelle  à  ce  sujet.  Personne  ne  peut  donc 
avoir  reçu  des  renseignements  que  la  marine  igno- 
rerait. 


»  Cette  sinistre  rumeur,  qui  est  de  nature  à  jeter 
l'effroi  et  la  désolation  dans  bien  des  familles,  est 
donc  une  pure  invention,  des  plus  dangereuses  el  eu 
même  temps  des  plus  coupables. 

»  Voici  déjà  plusieurs  fois  qu'un  pareil  fait  se 
reproduit,  quelque  temps  après  le  départ  de  na- 
vires chargés  de  troupes  el  de  passagers  se  rendant 
dans  nos  colonies. 

»  Il  serait  temps,  croyons-nous,  que  nos  autorités 
maritimes  prissent  des  mesures  énergiques,  afin 
de  rechercher  et  de  punir  sévèrement  les  auteurs 
de  ces  fausses  nouvelles  propagées  dans  un  but 
que  rien  ne  peut  excuser.  » 

11  y  a  lieu  de  croire  que  ces  reclificaiious  n'ont 
pas  été  suffisantes  pour  faire  taire  ces  rumeurs,  et 
l'autorité  officielle  de  Toulon  a  cru  devoir  les  dé- 
mentir catégoriquement  par  la  communication  ci- 
après  adressée  au  Toulonnais  : 

«  Toulon.,   Il  novembre  1871. 
«  Monsieur, 

»  Le  préfet  maritime  me  charge  de  vous  informer 
qu'il  est  complètement  faux  que  la  Sarthe  se  soit 
perdue  corps  et  biens,  à  l'entrée  de  llsthme  de 
Suez. 

1)  L'amiral  a  revu,  en  ell'et,  il  y  a  quelques  jours, 
une  dépêche  ofliciclle  datée  d'Aden,  le  17  octobre, 
dans  laquelle  le  commandant  de  ce  transport  l'in- 
formait que  son  voyage  se  continuait  dans  des  con- 
ditions normales. 

»  Agréez,  Monsieur,  l'assurance  de  ma  consi- 
dération la    plus  distinguée. 

»  P.  0.  L'aide  do  camp  de  service, 

»  De  Pan  an.   » 

L'engloutissement  deto  Sarthe  corps  et  biens  dans 
la  nier  Rouge  peut  faire  un  aimable  pendant  avec  le 
fameux  échoueiuent  de  l'Aigle,  dans  le  Canal,  quel- 
ques jours  avant  son  inauguration,  lorsque  ce  na- 
vire était  encore  très-loin  de  la  côte  égyptienne. 

SERVICE  DD  TRANSIT  ET  DE  LA  NAVIGATION. 

IIECETÏES    EKFECTIVES    ET     MOUVEMENTS     MAIUTIMES 
D'OCTOlinE. 

(Traiisniis  par  l\\dminisl ration.) 

Transit    de    79    navires    et    7,717 

'3/4  passagers Fr.  1 .023.867  20 

Transit  do  180  barques M  .3o2  G2 

Transport   de   277     \oyageurs      et 

Messageries , 2.819  5o 

Localion  de  matériel  lluttanl 5.119  26 

Total Fr.     1.043.  lo8  63 
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Comparaison  du    produit   spécial    du  transit  des 
navires  : 

Octobre.  Mouvements        Recettes  spécia- 

marilhnes.  les  du  transit. 

Année  1870 39  navires. Fr.         471.818  20 

Année  1871 79      —        ...     1 .023.867  20 


Aus:mentation. .     40  navires. Fr. 


oo2.049     » 


Recette  générale  d'octobre  1871. Fr.     1.263.1o8  C3 
—  —      1870....        054.183  92 


Augmentation Fr. 


708.974  71 


Mouvement  maritime  d'octobre  1871     79  navires. 
_  _  _        1870    39      — 

Augmentation 40       — 

Xous  ne  nous  trompions  pas  dans  notre  nu- 
méro du  3  novembre,  en  faisant  espérer  à  nos 
lecteurs  que  les  recettes  générales  du  mois  d'oc- 
tobre dépasseraient  1,200,000  francs,  et  que  celles 
spéciales  au  transit  dépasseraient  1,000,000.  Comme 
il  appert  des  tableaux  ci- dessus,  la  recette  géné- 
rale a  été  de Fr.     1.263.1o8  63 

et  celles    spéciales  au    transit  (navires    et  barques) 
ont  donné Fr.  1.03o.219  82 

Ces  augmentations  donnent,  pour  les  recettes  géné- 
rales des  deux  mois  comparés  d'octobre  1870  et  1871, 
une  plus-value  de  708,974  fr.  71  e.  ou  environl  28  0/0. 

Le  transit  maritime  (navires  et  barques)  est  pour 
octobre  1871  de Fr.     1.035.219  82 

Il  a  été  pour  octobre  1870  de. .  494.830  14 

Différence  en  faveur    d'octobre 
1871 Fr.  540.380  68 


Après  la  constatation  de  ce  résultat  partiel  exa- 
minons les  résultats  généraux  pour  les  dix  mois 
des  deux  années. 

Recettes  générales. 

1870.  1871. 

9  P"'  mois..Fr.     4.446.856  61     —    7.736.189  15 
10' mois 554.183  92    —     1,103.158  63 


O.001.040  53    —    8.999.347  78 

Augmentation  pour  1871.  3.998.307  25 

ou  79  0,  0. 

Xous  ferons  remarquer  que  pour  les  dix  premiers 
mois  de  cette  année  les  receltes  générales  s'élèvent 
en  chiffres  ronds  à  9  millions. 

Recettes  spéciales  au  transit. 

1870.  1871. 

9  premiers    mois Fr.  3,549,839  78    6,223,955  94 

10"    mois 494,839  14    1,035,219  82 


Augmentation  pour  1871. 
ou  environ  80  0/0 


4,044,078  92    7,2.59,175  70 
3,214,496  84 


A  ce  propos,  nous  devons  modifier  une  erreur  qui 
s'est  glissée  sur  les  recettes  des  neuf  premiers  mois 
de  1870  et  de  1871  comparés.  Ces  chiffres  étaient  • 

9  premiers  mois  de  1870 Fr.    3,549,839  78 

9  premiers  mois  de  1871 6,223,955  94 

Différence 2,674,116  16 

Jusque-là  tout  est  exact,  mais  nous  avons  évalué 
la  proportionnalité  d'augmentation  entre  les  neuf 
mois  des  deux  années  à  80  0  0,  tandis  qu'elle  n'est 
que  de  75  0/0. 

L'erreur  était  facile  à  apercevoir,  mais  nous 
tenons  à  la  redresser  nous-même  pour  la  complète 
exactitude  de  nos  calculs. 


MODVEMENT  DD  TRANSIT  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ 

EN  OCTOBRE   1871. 

Sous  ce  litre  nous  trouvons  dans  le  dernier  nu- 
méro du  Journal  de  Port-Snïd ,  arrivé  à  Paris,  un 
tableau  détaillant  les  opérations  du  transit  pendant 
le  mois  d'octobre;  on  y  remarquera  quelques  désac- 
cords avec  les  renseignements  qui  nous  sont  trans- 
mis par  l'Administration  et  que  nous  publions  plus 
haut.  Mais  ces  désaccords  ont  si  peu  d'importance 
en  eux-mêmes  qu'ils  n'enlèvent  rien  à  la  portée  des 
faits  mentionnés. 

Par  exemple,  le  tableau  de  la  Compagnie  porte 
un  transit  de  79  navires,  tandis  que  le  Journal  de 
Port-Saïd  présente  un  chiffre  de  80.  L'explication 
de  cette  légère  différence  est  simple  :  dans  le  chiffre 
d'octobre  le  Journal  de  Port-Saïd  a  fait  entrer  un 
navire  transité  le  1"  novembre,  le  Ménélavs. . 

Le  même  journal  nous  apporte  égalemenl  le  ta- 
bleau détaillé  des  navires  ayant  transité  en  octobre. 
Nous  n'avons  pas  reçu  nous-mêmes  directement 
d'Egypte  ce  tableau;  nous  le  donnerons  en  tout  cas 
dans  notre  numéro  prochain. 

Nous  reproduisons  l'article  dont  nous  venons  de 
parler  : 

«  Comme  nous  l'avions  prédit,  la  recette  du  tran- 
sit des  navires  dans  le  Canal  pendant  le  mois  d'oc- 
tobre a  dépassé  un  million  de  francs.  —  Elle  s'est 
élevée  pour  le  service  du  transit  seulement  à 
1,029,095  fr.  47  c.  80  navires  ont  transité  d'une 
mer  à  l'autre,  sans  qu'on  ail  eu  à  signaler  un 
échouage. 

MOUVEMENT  DU  TRANSIT  PAU  LE  CANAL  DE  SUEZ 


Navires. 
53  Anglais 
7  Français 

4  Autrichiens 

5  Italiens 

2  Ottomans 


EN  OCTOBRE   1871. 

Tonnage. 
67.816  32 
9.205  54 
1.938  48 
2.501  22 
753  29 


Recettes. 
803.955  75 
108.582  84 
26.530  80 
22.942  18 
18.050  40 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


2  Hollandais 

\.M8  47 

15,803  70 

4  Egyijticns 

l.oâl     » 

16.109     )i 

1  Espagnol 

S30     .1 

G. 890     » 

1  Portugais 

331  48 

6.534  80 

1  Prussien 

230  40 

2.690    » 

80  navires,        jaug.  80. .'mO  29  Fr.  1 .029.09o  47c. 
se  décomposant  comme  suit  : 

50  vapeurs  de  commerce, 
12      —        postaux, 
6  voiliers, 
5  transports, 
S  avisos, 

2  ateliers  flottants, 
1  frégate  cuirassée, 
1  corvette, 
7.791  passagers,  dont4.037  militaires  anglais, 
1.481       —  ottomans, 

681      —  français, 

992  civils. 


NAVIRES  EN  RODTE.  EN  CHARGE  OU  EN  PARTANCE 

POUR  LE  CANAL  DE  S0EZ 

LE    lo  NOVEMBRE   1871. 

Abbotsford,  de  649  tonnes,  parti  le  5  novembre  de 
_,iverpool  pour  Bombay.  ' 

Acia,  de  79o  tonnes,  à  partir  vers  le  20  novem- 
bre de  Londres  pour  Bombay. 

Agosli7io-feli((jo,  entré  en  douane  le  16  septembre 
de  Cardiii'  pour  Suez. 

Ananda,  à  partir  vers  le  1;")  novembre  de  Glas- 
cow  pour  Rangoon. 

Arabia,  de  763  lonnes,  à  partir  le  2o  novembre 
de  Gènes  pour  Bombay. 

Arclurus,  de  1,396  lonnes,  entré  en  douane  le 
6  novembre  de  Liverpool  pour  Calcutta. 

Asiatic,  parti  le  7  novembre  de  Liverpool  pour 
Calcutta. 

Atalanta,  de  1,478  tonnes,  à  partir  le  2.')  novem- 
bre de  Liverpool  pour  Bombay. 

Anstralia,  à  partir  le  20  novembre  de  Gènes 
pour  Calcutta. 

lialnra  Baijon  Srec,  passé  à  Malte  le  30  octobre 
de  Clyde  pour  Singapore. 

Bourayne,  parti  le  4  novembre  de  Toulon  pour  la 
Chine. 

BrUisher,  de  276  tonnes,  parti  le  3  novembre  de 
Swansea  pour  Suez. 

Buenaventura,  de  615  tonnes,  entré  eu  douane  le 
3  novembre  do  Liverpool  pour  Manille. 

Burchard,  parti  le  2o  octobre  de  Liverpool  pour 
Suez. 

Burmah,  de  697  tonnes,  sorti  de  douane  le  11  no- 
vembre  de  Londres  pour  Calcutta. 

Calcutta,  de  1,581  tonnes,  à  partir  vers  le  25  no- 
vembre de  Londres  pour  Calcutta. 

Cambodge,  de  1,682  tonnes,  parti  le  12  novembre 
de  Maiseille  pour  la  Chine. 

Curmela,  entré  en  douane  le  29  septembre  de 
CardifT  pour  Suez. 


City  of  Mccca,  de  1,461  tonnes,  parti  le  8  novembre 
de  Liverpool  pour  Calcutta. 

Comisfarial,  entré   en    douane    le   2   novembre   de 
Londres  pour  Rangoon. 

Dnphne,  de  329   tonnes,  parti  le    3    novembre  de 
Devonport  pour  l'Inde. 

Du  Couhlic,  à  partir  le  o  décembre  de  Brest  pour 
!      l'Inde. 

Euxine,  de  827  tonnes,  à  partir  vers  le  30  novembre 
de  Liverpool  pour  Bombay. 

Flora,  parti  le  8  novembre  de  Triesle  pour  Bombay. 

Good  Ilope.  à  partir  vers  le    25  novembre  de  Lon- 
dres pour  Calcutta. 

Gordon  Casile,  à  partir  eu  novembre  de   Londres 
pour  la  Chine. 

Hector,  à  partir    lin  novembre  de  Liverpool  pour 
Calcutta. 

Honfi-h'ong,  de  1,221  tonnes,  entré  en   douane    le 
9  novembre  de  Londres  pour  la  Chine. 

Hutton,  à  partir  vers  le  30  novembre    de  Londres 
pour  Bombay. 

J.-C.  Stevenson,  ù  partir  le  20  décembre  de   Lon- 
dres pour  Calcutta. 

Japon,  de  1,980  tonnes,  à  partir  le  20    novembre, 
de  Toulon  pour  Saïgon. 

Jumna,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  25  novembre 
de  Portsmoulh  pour  Bombay. 

Kaiujaroo,  de    1,412  tonnes,  parti   le  6  novembre 
de  Liverpool  pour  Calcutta. 

Krishna,  de   966    tonnes,  parti  le  31   octobre    de 
Liverp,ooI  pour  Calcutta. 

Le   Jura,   parti   le  12  novembre  de  Toulon    pour 
Nouvelle-Calédonie. 

Lochlevns-Flmcer,  parti  le  23  octobre    de  Newport 
pour  Suez. 

Lotus,  à  partir  le    6  décembre  de  Londres  pour 
Kurrachee 

Macgregor,  à  partir  le  23  décembre  de  Londres  pour 
Calcutta. 

Marmion,  a  partir    le    10    décembre    de   Londres 
pour  Rangoon. 

Meikony,  de  1.910  tonnes,  à  partir  le  10  décembre 
de  Marseille  pour  la  Chine. 

31ilbanke,  de  843  tonnes,  entré  eu  douane  le  7  no- 
vembre de  Liverpool  pour  Bombay. 

Minia,  de  1.350  tonnes,  parti  le  10  novembre  de 
Londres  pour  Calcutta. 

Mirzapore,  parti   le  26    octobre    de    Soulhampton 
pour  la  Chine. 

Ncbrasku,  entré  en  douane  le  31  octobre — de  Lon- 
dres pour  Bombay. 

Neera,  do  1.397  tonnes,  parti  le   4  novembre    de 
Liverpool  pour  Goa.- 

Nemesis.  parti    le   29  octobre  de  Liverpool    pour 
Bombay. 

Nestor,  de  1.414  tonnes,  parti  le  1"  novembre  de 
Liverpool  pour  la  Chine. 

Niger,  de  1.125  tonnes,  entré  en  douaue  le  24  oc- 
tobre —  de  Londres  pour  Calcutta. 

Nordstern,  entré  en  douane  le  26  octobre  de  New- 
port  pour  Suez. 

Orr/iis,  à  partir  vers  le  20  novembre  de  Liverpool 
pour  Calcutta. 

Oxjordshire,    de  1.338  tonnes,    à   partir    vers    le 
30  iiuvcnibre  de  Londres  pour  Colombo. 
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Paciolus,  entré  en  douane  le  10  octobre  —  de  Li- 
verpool  pour  la  Chine. 

Péi-ho,  de  1.891  tonnes,  o  partir  le  26  novembre 
de  Marseille  pour  la  Chine. 

Pékin,  à  partir  le  22  novembre  de  Southamplon 
pour  la  Chine. 

Prins  Hendrik  der  Nederlanden,  à  partir  vers  le 
)o  novembre  de  Nieuvre-Diep  pour  Batavia. 

Razetto,  entré  en  douane  le  16  septembre,  à  partir 
de  CardifF  pour  Suez. 

Red  Gaimtlet,  entré  en  douane  le  8  novembre,  à 
parlir  de  Londres  pour  Calcutta. 

Rollo,  de  1,101  tonnes,  à  partir  le  lo  décembre  de 
Londres  pour  Bombay. 

Sarpedon,  de  1,519  tonnes,  entré  en  douane  le  31 
octobre,  à  partir  de  Liverpool  pour  la  Chine. 

Scindia,  parti  le  o  novembre  de  Londres  pour 
Calcutta. 

Scotlaïul,  de  l,2o6  tonnes,  à  partir  vers  le  23  no- 
vembre de  Londres  pour  Calcutta. 

Silksworth,  parti  le  31  octobre  de  Swansea  pour 
Suez. 

Saint-Olaf,  entré  en-  douane  le  30  octobre, à  partir 
de  Londres  pour  Bombay. 

South  Tijne,  à  partir  vers  le  15  décembre  de  Liver- 
pool pour  Bombay. 

Teviot,  entré  en  douane  le  27  octobre,  à  partir  de 
Londres  pour  la  Chine. 

Thomas  IFî'/son,  à  partir  le  30  novembre  de  Londres 
pour  Calcutta. 

Tre  Sorelle,  parti  le  12  octobre  de  CardifF  pour  la 
mer  Rouge. 

Tsekya  Yen  Bian,  entré  en  douane  le  9  novembre  j 
à  partir  de  Londres  pour  Rangoon. 

Walamo,  de  1,466  tonnes,  à  partir  le  30  novembre 
de  Londres  pour  Bombay. 

W.  W,  V.  Eschen,  parti  le  4  octobre  de  Swansea 
pour  Suez. 

Xanlho,  parti  le  31  octobre  de  Londres  pour  Bombay. 

Xanthus,  passé  à  Cairnrj'an  le  22  octobre,  parti  de 
Glasgow  pour  Singapore. 

Yorkshire,  de  1,771  tonnes,  parti  le  27  octobre 
de  Londres  pour  Calcutta. 

Zadkia,  parti  le  2  novembre  de  Glasgow  pour  le 
Japon . 

Agro,  de  1,584  tonnes,  passé  à  Galles  le  24  octo- 
bre, parti  de  Calcutta  pour  Londres. 

Akola,  de  875  tonnes,  parti  le  13  octobre  de  Cal- 
cutta pour  Dundee. 

Alonzo,  de  1,053  tonnes,  parti  le  6  novembre  de 
Bombay  pour  Liverpool. 

Alphée,  de  1,060  tonnes,  parti  le  25  octobre  de 
Chine  pour  Marseille. 

Atholl,  de  1,076  tonnes,  passé  à  Aden  le  9  novem- 
bre, parti  de  Shanghaï  pour  Londres. 

Azalea,  de  1,157  tonnes,  passé  à  Aden  le  2  no- 
vembre, parti  de  Calcutta  pour  Dundee. 

Bernard,  de  537  tonnes,  passé  à  Penang  le  23  oc- 
tobre, parti  de  Chine  pour  Londres. 

CiUj  of  Cambridge,  de  1,489  tonnes,  parti  le  23  oc- 
tobre de  Calcutta  pour  Londres. 

Corrèze,  de  1,749  tonnes,  parti  le  8  octobre  de 
Saigon  pour  Toulon. 

Crocodile,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  24  novembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 


Donnai,  de  1,684  tonnes,  à  partir  le  20  décembre 
de  t;hine  pour  Marseille. 

Erl  King,  de  1,068  tonnes,  parti  le  28  octobre  de 
Bombay  pour  Liverpool. 

Éuphrates,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  8  décembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Glengyle,  de  1,265  tonneaux,  en  charge  le  15  octo- 
bre, à  partir  de  la  Chine  pour  Londres. 

Gunga,  de  1,265  tonnes,  en  charge  le  14  octobre, 
à  partir  de  Bombay  pour  Liverpool. 

Henri  /l ,  de  953  tonnes,  en  charge  le  11  octobre 
à  partir  de  Calcutta  pour  Dundee. 

Hoogly,  de  1,767  tonnes,  à  partir  le  22  novembre 
de  Chine  pour  Marseille. 

India,  de  806  tonnes,  en  charge  le    21  octobre,  à 
partir  de  Bombay  pour  Gênes. 

Killarney,    de   1,060  tonnes,  parti  le  2  novembre 
de  Calcutta  pour  Londres. 

Lomé,  de  1,034  tonnes,  parti    le   2  novembre   de 
Chine  pour  Londres. 

Malabar,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  15  novembu 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Meïkong,  de  1,910  tonnes,  parti  le   11  octobre  de 
Chine  pour  Marseille. 

Penguin,  de  1,122  tonnes,  parti  le  23  septembre  de 
Calcutta  pour  Londres. 

Prins  van  Oranje,  de  1 ,627  tonnes,parli  le  15  oc- 
tobre de  Batavia  pour  Amsterdam. 

Provence,  de  1,530  tonnes,  parti  le  8  novembre  de 
Chine  pour  Marseille. 

Rydal  Hall,  de  1,366  tonnes,  parti    le  8  novembre 
de  Calcutta  pour  Londres. 

Sarthe,  de  1 ,680  tonnes,  à  partir  vers  le  1"  décembre 
de  Saigon  pour  Toulon. 

Serapis,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  30  novembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Sir  J.  Lawrence,  à  partir  en  charge  le  14  octobre 
de  Mascate  pour  Londres. 

Sirius,   de  1,411  tonnes,  à    partir  en  charge  le  18 
octobre  de  Calcutta  pour  Londres. 

Sphinx,  de    732    tonnes,  parti  le    8   novembre  de 
Bombay  pour  Trieste. 

Tigre,  de   1,930  tonnes,   à   partir   le  6   décembre 
de  Chine  pour  Marseille. 

Fn-ogro,  1,453  tonnes,  parti  le  16  octobre    de   Cal- 
cutta pour  Londres . 

Vixen,  1,081  tonnes,  parti  le  16  octobre  de  Calcutta 
pour  Londree. 

Total   :  108  navires. 


LA  RDSSIE  ET  ^ANGLETERRE. 


Il  y  a  peu  de  jours,  nous  avons  publié  un  article 
qui  a  été  fort  remarqué  et  dans  lequel  le  Times  ex- 
posait la  politique  nouvelle  que  son  correspondant 
croyait  être  imposée  à  l'Angleterre  par  les  récents 
événements  à  l'égard  de  l'Orient  et  du  Canal  de 
Suez.  La  presse  russe  n'a  pas  manqué  de  s'occu- 
per de  cette  espèce  de  manifeste  politique,  et  la 
Gazette  de  Moscou,  qu'on  dit  recevoir  ses  inspirations 
de  haut,  a  cru  y  devoir  une  réponse. 


W(i 


LE  CANAL  DE  BDEZ, 


Cette  réponse  a  nn  caractère  qui  laisse  plus  -i 
deviner  qu';\  comprendre,  et  elle  n'est  pas  envers  le 
correspondant  du  Times  sans  une  certaine  goyuenar- 
derie hautaine.  Nos  lecteurs  en  jugeront,  mais  nous 
devons,  en  ce  qui  coucerue  le  Canal  de  Suez,  reclitier 
certaines  assertions  que  nous  sommes  étonnés  de 
trouver  dans  un  journal  devant  être  aussi  bien  in- 
formé qu'un  organe  de  la  diplomatie  russe. 

Jamais  un  gouvernement  français  n'a  prétendu 
ni  entendu  faire  du  Canal  de  Suez  «  une  entreprise 
purement  française.  »  Eu  outre,  cette  idée  est  absolu- 
ment contraire  à  tous  les  devoirs  qui  sont  imposés 
à  la  Compagnie  ,  aux  engagements  qu'elle  a  con- 
tractés et  auxquels  elle  n'a  pas  cessé  uu  jour  de 
vouloir  fermement  rester  fidèle.  La  Gazette  de  Moscou 
est  encore  victime  d'une  fausse  rumeur  lorsqu'elle 
raconte  que  le  duc  de  Sulherland  a  voulu  acheter 
le  Canal  pour  une  Compagnie  anglaise.  Nous  ne 
pouvons  pas  pénétrer  dans  la  pensée  intime  de  M.  le 
duc  de  Sulherland,  mais  nous  pouvons  dire  que  cette 
intention  n'est  jamais  arrivée  à  la  connaissance  de 
la  Compagnie  et  qu'il  serait  bien  étonnant  que  ]e 
noble  Anglais  eût  voulu  entamer  des  négociations 
avec  Constanlinople  sur  une  question  dans  laquelle 
Constautinople  n'avait  pas  à  intervenir,  puisque  le 
Canal  est  une  propriété  particulière. 

Cela  dit,  et  tout  eu  faisant  ualurellemeul  nos  ré- 
serves sur  les  idées  et  les  opinions  des  rédacteurs 
de  la  Gazette  de  Moscou,  nous  croyons  qu'on  lira 
avec  intérêt  et  curiosité  leur  réponse  à  l'article  du 
Times. 

la  russie  dans  la  mer  noirs. 

Extrait  du  Times,   9  novejibhe. 
(De  notre  correspondant  prussien.) 

Berlin,  4  novembre. 
«  Les  intérêts  de  la  Russie  et  de  l'Angleterre  dans 
la  Méditerranée  font  le  sujet  d'un  remarquable  pre- 
mier article  dans  la  Gazette  de  Moscou,  ayant  pour 
but  de  répondre  à  l'article  du  Times.  Je  vous  le 
transmets. 

«  Il  y  a  peu  de  jours,  le  Ti?ncs  publiait  une  cu- 
rieuse lettre  datée  d'Athènes.  Son  auteur,  qui  sem- 
ble haut  placé  dans  les  affaires  diplomatiques,  a 
beaucoup  à  dire  à  propos  du  Canal  de  Suez  et  do 
la  position  nouvelle  dans  laquelle  l'Angleterre  a 
été  récemment  placée  à  l'égard  de  la  Méditerranée. 
Le  ton  de  cette  correspondance,  on  doit  l'admettre, 
n'est  pas  malveillant  pour  la  Russie.  Elle  ne  nie 
pas  que  la  Russie  n'ait  des  intérêts  à  proléger  dans 
l'Orient,  et,  tout  en  déclarant  que  les  cabinets  de 
Londres  et  de  Saint-Pétersbourg  sont  également  in- 
téressés à  préserver  la  paix  dans  ces  régions  éloi- 
gnées, elle  avoue  en  même  temps  que,  si  un  danger 


quelconque  de  commotion  existe,  ce  danger  n'é- 
mane pas  des  voisins  de  la  Turquie  placés  au 
Nord-Est. 

))  Nous  ne  pouvons  nous  empêcher  d'appeler  l'at- 
tention de  nos  lecteurs  sur  cet  aveu  de  propos  dé- 
libéré. Le  monde  a  été  si  longtemps  accoutumé  à 
considérer  les  intérêts  de  la  Russie  et  de  l'Angle- 
terre comme  diamétralement  opposés  dans  l'Orient, 
que  l'on  supposait  que  l'action  de  la  Grande-Bre- 
tagne tendait  toujours  à  traverser  la  nôtre.  Main- 
tenant, on  nous  apprend  soudainement  que  les 
vues  des  deux  cabinets  sont  en   parfaite  harmonie. 

»  Examinons  ce  que  le  correspondant  dit  à  l'appui 
de  sa  découverte  inattendue.  D'après  lui,  la  pré- 
sente année  formera  une  époque  dans  l'histoire  de 
la  politique  orientale.  Dans  cette  année,  la  Russie 
et  l'Angleterre  ont  été  affranchies  d'un  danger  im- 
minent. Le  succès  de  la  Russie  consiste  à  avoir 
fermé  le  détroit  des  Dardanelles,  ce  qui  lui  donne 
dans  le  Pont-Euxin  un  ascendant  illimité  ;  d'un 
autre  côté,  l'Angleterre  s'est  assurée  de  ses  com- 
munications avec  l'Inde,  car,  après  ce  qui  est  arrivé 
sur  le  continent,  il  n'est  pas  vraisemblable  que 
personne  intervienne  dans  la  question  du  Canal  de 
Suez. 

»  Sous  ces  circonstances,  le  correspondant  ne  re- 
''gretle  nullemcut  la  victoire  de  la  Russie  à  la  der- 
nière conférence.  Sans  doute  il  fait  observer  que 
la  Russie  n'a  pas  choisi  le  moment  le  plus  agréable 
à  l'Angleterre  pour  recouvrer  ses  droits  sur  la  mer 
Noire;  mais  il  avoue  qu'il  doit  avoir  été  très-impor- 
tant pour  nous  de  nous  affranchir  des  conditions 
désavantageuses  qui  nous  ont  été  imposées  en  1856 
et  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  nous  blâmer  trop  sévère- 
ment d'avoir  revendiqué  nos  droits  au  lieu  de  nous 
adresser  à  l'Europe  en  humbles  pétitionnaires.  La 
tâche  de  l'Angleterre,  maintenant,  est,  continue-t-il, 
d'établir  sa  politique  de  sorte  à  recouvrer  son  prestige 
dans  l'Orient  sans  toucher  au  traité  de  1871  ;  elle  doit 
fortifier  son  initiative  politique  et  s'assurer  une  garan- 
tie absolue  pour  la  sûreté  de  ses  liens  avec  l'Inde  et 
la  liberté  d'entretenir    son  commerce  avec  l'Orient. 

»  Comme  on  le  voit  par  ce  que  nous  venons  de 
dire,  le  correspondant  ne  se  soucie  pas  de  cacher 
ses  pensées.  Le  parallèle  qu'il  trace  avec  candeur 
est  simplement  celui-ci  :  —  La  Russie  a  été  enfer- 
mée dans  le  Pont-Euxin  et  en  retour  l'Angle- 
terre désire  assurer  la  liberté  de  son  action  en 
Egypte.  Raisonnant  sur  ces  prémisses,  le  corres- 
pondant arrive  à  la  conclusion  que  l'Angleterre, 
au  moyen  d'un  traité  international,  doit  acqué- 
rir le  droit  d'une  navigation  sans  entrave  dans 
1(>  Canal  de  Suez,  soit  en  paix,  soit  en  guerre,  de 
'     façon  à  affranchir  son    important  enjeu    dans    ces 
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régions    de  (oui  contrôle,    soit    du  Sultan,    soit    du 
Khédive. 

>i  Toutes  les  autres  cousidérations  doivent  fléchir 
devant  cette  nécessité  indispensable;  il  n'importerait 
pas  beaucoup  dans  l'opinion  de  l'écrivain  que  les 
relations  de  l'Angleterre  avec  l'Autriche,  fussent  relâ- 
chées. Après  tout,  l'existence  de  l'Autriche  est  aujour- 
d'hui basée  sur  les  termes  des  stipulations  de  18G0, 
et  sur  la  libre  navigation  duDanube.  L'indépendance 
même  de  l'empire  ottoman,  quoique  utile  pour  l'é- 
quilibre politique,  est,  nous  dit-on.  une  all'aire 
d'intérêt  secondaire  pour  l'Angleterre  aussi  long- 
temps qu'elle  sera  certaine  de  conserver  ses  commu- 
nications directes  avec  l'Asie. 

»  Mais  qui  menace  la  route  do  l'Angleterre  veri 
l'Inde"?  Si  nous  devons  en  croire  le  correspondant, 
le  danger  viendrait  des  propensions  belliqueuses  du 
Sultan  et  du  Khédive  qui  sont  assez  méchants  pour 
vouloir  faire  de  la  pacifique  Angleterre  un  instrument 
de  la  satisfaction  de  leurs  coupables  désirs.  Des 
gens  hardis  de  Constanlinople  conseillent  au  Sultan 
d'occuper  l'Egypte,  de  couvrir  sou  déficit  en  s'em- 
parant  des  revenus  du  Khédive,  et  d'accroître  son 
armée  par  les  milliers  de  conscrits  du  Khédive. 
Pour  déjouer  ces  mauvais  desseins,  des  intrigants 
poussent  l'Egypte  à  se  rendre  indépendante  et  à  dé- 
penser son  argent  ou  achats  d'armes  de  gros  calibre 
pour  les  i^lacer  sur  les  berges  du  Canal  de  Suez. 
Toutes  les  remontrances  de  la  Porte  ne  servent  de 
rien,  le  Khédive  juge  qu'il  est  assez  fort  pour 
réaliser  son  projet,  et  même,  il  rêve  pour  lui  la 
possibilité  d'imposer  à  l'Angleterre  les  conditions 
d'un  ou  de  plusieurs  emprunts,  du  moment  qu'il 
sera  maître  absolu  de  son  précieux  canal.  La  Porte 
elle-même,  dans  ses  desseins  contre  l'Egypte,  est 
représentée  comme  étant  en  partie  influencée  par 
l'espoir  que  la  possession  directe  incontestée  de  ce 
pays  lui  donnerait  de  nouvelles  facilités  pour  des 
opérations  financières. 

»  En  sommes-nous  donc  arrivés  s  croire  que  l'An- 
gleterre en  est  venue  à  regarder  comme  ses  ennemis 
ceux  qu'elle  a  récemment  encore  défendus  contre 
la  Russie?  Combien  y  a-t-il  que  l'Angleterre  nous 
entretenait  de  fhistoire  du  progrès  de  la  Turquie 
dans  le  sentier  de  la  culture  et  de  la  civilisation  '' 
Combien  y  a-t-il  que  la  prodigieuse  renaissance 
prétendue  de  la  Tur([uie  était  représentée  comme  of- 
frant le  plus  ferme  obstacle  contre  les  desseins  am- 
biJ,ieux  de  la  Moscovic?  Et  maintenant  nous  tres- 
saillons en  entendant  que  l'Angleterre  elle-même 
courtdes  dangers  par  l'effet  de  ia|civilisation  turque, 
que  l'Angleterre  ne  nous  conteste  plus  notre  in- 
fluence dans  l'Orient,  mais,  au  contraire,  fera  cause 
commune  avec   nous    si    seulement  nous   lui    ren- 


dons  le    service    d'empêcher  le     Sultan   d'aller    en 
guerre. 

i>  Avant  d'accepter  ces  propositions,  il  faut  nous 
informer  si  le  changement  qui  semble  être  survenu 
dans  la  politique  anglaise  a  été  exclusivement  pro- 
duit par  l'achèvement  du  Canal  de  Suez.  Le  Canal 
de  Suez,  c'est  bien  connu,  a  été  principalement 
creusé  par  les  capitaux  français,  c'était  même  une 
dos  idées  favorites  de  Napoléon  III  d'en  faire  une 
entreprise  purement  française.  L'Angleterre  alors 
n'avait  rien  moins  que  l'amour  de  cette  idée.  De 
l'aveu  du  correspondant,  les  choses  ont  changé 
depuis  lors,  et  un  Canal  qui  d'abord  menaçait  les 
intérêts  de  la  Grande-Bretagne,  lui  est  devenu  hau- 
tement avantageux.  Si  nous  osons  le  dire,  la  con- 
version de  l'Angleterre  à  une  nouvelle  façon  de 
penser  est  principalement  atlribuable  à  la  calamité 
qui  est  tombée  sur  la  France.  Nos  lecteurs  se  rap- 
pellent sans  doute  la  tentative  faite  par  le  duc  de 
Sutherland,  le  printemps  dernier,  d'acheter  le  Canal 
pour  une  Compagnie  anglaise.  La  Porte  n'y  faisait 
jias  d'objection,  mais  comme  elle  insistait  pour  oc- 
cuper les  fortifications  protégeant  le  Canal,  la  chose 
n'alla  pas  plus  loin. 

'1  Maintenant  nous  avons  à  compter  avec  une  autre 
phase  de  r-ifl'aire.  N'étant  plus  effrayée  de  la  France, 
l'Angleterre  assume  la  protection  du  Canal  et  déclare 
que  M.  de  Lesseps  a  droit  de  demander  la  neutra- 
lisation de  ses  travaux  par  la  garantie  commune 
de  tout  le  monde  civilisé.  Nous  pouvons  d'après 
cela  deviner  les  raisons  qui  ont  gouverné  l'action 
dé  l'Angteterre  lors  de  la  dernière  conférence  sur 
la  mer  Noire.  Si  nous  avons  d'abord  été  reçus  avec 
un  si  terrible  vacarme,  c'était  uniquement  parce 
que  l'étiquette  diplomatique  l'exigeait  ainsi.  Quant 
a  la  question  de  la  neutralité  de  la  mer  Noire, 
])ersonne  ne  s'en  souciait.  Lord  Palmerston  lui- 
même  est  signalé  sérieusement  pour  ne  l'avoir  re- 
gardée que  comme  une  mesure  temporaire.  L'An- 
gleterre à  la  vérité  attachait  quelque  importance  à 
cette  neutralisation  aussi  longtemps  que  la  France 
était  forte,  et  eût  pu  entrer  dans  les  Dardanelles 
afin  d'effectuer  une  jonction  avec  les  forces  russes  ; 
mais  maintenant  que  la  France  est  abattue,  la  puis- 
sance de  la  Russie  est  ]ionr  la  (rrande-Bretagne 
une  question  d'indifférence  comparative.  La  Russie 
est  à  une  bonne  distance  de  l'Egypte  et  de  la  route 
d'Angleterre  vers  les  Indes  ;  le  correspondant  du 
Times  lui-même  ne  peut  s'empêcher  de  confesser 
que  l'empereur  Nicolas,  en  prétendant  imposer  son 
influence  à  la  Turquie  cl  concédant  le  même  pri- 
vilège à  l'Angleterre  sur  l'Egypte,  avait,  quoiqu'il 
n'eût  pas  bien  choisi  son  temps  pour  l'exécution  d'un 
projet  semblable,  reconnu  une  grande  vérité  politique. 
L'empereur  Nicolas,  insinue  le  correspondant,  avait 
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bien  raison  dans  sa  théorie,  quoiqu'il  n'eût  pas  été 
très-judicieux  dans  les  moyens  adoptés  pour  la 
mettre  en  exécution. 

«  Naturellement,  les  Anglais  sont  un  peuple  plus 
pratique  que  les  autres;  l'Angleterre,  précédemment, 
si  elle  avait  écouté  les  propositions  de  la  Russie, 
aurait  rencontré  la  résistance  d'une  France  puis- 
sante. Aujourd'hui,  les  Anglais  n'ont  pas  de  rivaux 
dans  la  Méditerranée,  et  sur  le  continent  ils  s'ap- 
puient sur  une  puissance  qui  depuis  a  pris  des 
proportions  énormes  et  qui  déjà  a  annoncé  l'inten- 
tion de  monter  la  garde  sur  le  Danube  non  moins 
que  sur  le  Rhin.  Si  lord  Granyille  adopte  l'avis  du 
correspondant  et  travaille  à  obtenir  de  la  Turquie, 
de  l'Egypte  et  de  la  Russie  la  neutralisation  du 
Canal  de  Suez,  notre  politique  orientale  aura  be- 
soin d'être  dirigée  avec  au  moins  autant  de  cir- 
conspection qu'il  en  fallut  dans  la  période  précé- 
dant la  guerre  de  Grimée. 

)j  II  n'est  pas  peu  amusant  d'apprendre  qu'un 
traité  qui  nous  enferme  dans  le  Pont-Euxin  est  un 
bénéfice  qu'on  nous  a  accordé  et  que,  ne  fût-ce 
que  pour  rendre  service  à  l'Angleterre,  nous  devons 
nous  appliquer  à  faire  renoncer  le  Sultan  à  ses 
droits  territoriaux  sur  le  Canal  de  Suez,  t.'omme 
nous  désirons  être  pratiques,  cette  fois,  nous  aurons 
à  considérer  très-attentivement  s'il  est  compatible 
avec  nos  intérêts  et  avec  l'indépendance  future  de 
notre  politique  d'accepter  le  protectorat  sur  la  Tur- 
quie et  de  donner  en  retour  une  garantie  aux  con- 
quêtes anglaises  dans  l'Orient.  » 


BRINDISI  ET  MARSEILLE. 


Nous  trouvons  dans  le  Timei;  la  pelile  note  ci- 
après  : 

«  Le  port  de  Brindisi.  — Le  D)Ve//o  rapporte  qu'en 
conséquence  dos  plaintes  de  la  presse  anglaise  sur 
la  condition  du  port  et  de  la  ville  de  Brindisi  et  sur 
les  obstacles  qui  contrarient  la  transmission  régu- 
lière des  malles  de  l'Inde,  le  Ministre  italien  des 
travaux  publics  a  nommé  un  comité  pour  faire  une 
enquête  sur  ce  sujet. 

»  Peut-être  vaudrait-il  mieux  avoir  nommé  des 
ingénieurs  que  des  commissaires.  » 

Nous  avons  plusieurs  fois  signalé  l'espèce  de  ri- 
valité qui  se  manifestait  de  plus  en  plus  entre  Brin- 
disi et  Marseille,  et,  tout  en  restant  fidèle  à  notre 
rôle  d'impartialité,  c'est  à  dire  d'organe  de  tous  les 
intérêts  internationaiix,  indépendamment  de  tout 
intérêt  exclusivement  national,  nous  avons  cherché 
;\  faire  sentir  au  commerce  marseillais  la  nécessité 
de  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  soutenir 
une  concurrence  redoutable  s'il  ne  voulait  être  dis" 
ta  ncé . 


Marseille  commence  à  comprendre  ces  avertisse- 
ments, et  nous  trouvons  dans  le  Sémaphore,  journal 
de  cette  ville,  la  nouvelle  que  le  Conseil  général  des 
Bouches-du-Rhône  s'est  occupé  de  la  question  et 
qu'un  rapport  à  ce  sujet  lui  a  été  présenté  par  M. 
Bordes,  ingénieur,  dont  un  écrit  sur  le  Canal  de  Suez 
a  été  déjà  fort  remarqué.  Nous  avons  demandé  à  Mar- 
seille ce  document  et  nous  aurons  à  l'examiner, 
s'il  y  a  lieu,  dès  que  nous  l'aurons  reçu . 

En  attendant,  et  en  notre  qualité  de  rapporteur, 
nous  devons  soumettre  au  public  le  pour  et  le  contre 
de  la  question ,  d'autant  plus  qu'en  même  temps, 
nous  en  plaçons  les  éléments  sous  les  yeux  de 
l'une  et  de  l'autre  partie. 

Le  Times,  a  le  2S  novembre  inséré  dans  ses  co- 
onnes  une  lettre  signée  «  Un  Italien,  »  dans  laquelle 
sont  dénoncées  les  imperfections  et  les  difficultés 
qui  nuisent  à  la  fréquentation  du  port  de  Brindisi. 
Cette  lettre  a  assez  de  valeur  pour  que  nous 
croyions  utile  de  la  reproduire.  En  retour  et  à  sa 
suite,  nous  reproduisons  également  un  article  du 
Sémaphore  de  Marseille,  relatif  aux  efforts  que  celte 
ville  doit  faire  pour  conserver  la  position  qu'elle 
avait.  Nous  donnons  ces  deux  documents  sous  ces 
deux  titres  :  au  premier,  Brindisi,  au  deuxième, 
Marseille,  et  des  deux  côtés  on  pourra  ainsi  me- 
sui'er  les  arguments  et  les  considérations  qui  doivent, 
selon  la  conduite  à  tenir,  décider  de  l'avenir  du 
transit  commercial  en  faveur  de  l'un  ou  de  l'autre 
port. 

BRINDISI. 

La  lettre  ci-après  a  été  adressée  au  Times  : 

A  L'KDiTEun  DU  Times. 
Monsieur, 

En  ce  moment  oîi  les  grands  résultats  de  l'éta- 
blissement d'un  railway  à  travers  les  passes  du  . 
Brenner  et  du  Mont-Cenis,  ainsi  que  le  projet  d'une 
nouvelle  ligue  par  le  Saint-Gothard,  présentent  les 
plus  belles  chances  pour  faire  de  Brindisi  le  grand 
centre  du  commerce  du  monde,  qui  pourrait  croire 
qu'après  une  possession  de  onze  ans,  l'Italie  aurait 
abandonné  ce  port  presque  dans  le  même  état  où  il 
était  sous  le  règne  des  Bourbons  de  Naples?  Ce  n'est 
point  une  tâche  aisée  de  faire  comprendre  aux  Ita- 
liens l'étendue  de  la  révolution  commerciale  effec- 
tuée par  leur  émancipation  polil,ique  et  par  leur 
unité,  de  leur  donner  une  juste  idée  de  tous  les 
avantages  que  leur  offre  leur  nouvelle  position  géo- 
graphique et  de  les  convaincre  que  ces  avantages 
eux-mêmes  leur  imposent  des  devoirs  proportionnés 
avec  les  nouvelles  et  splendides  destinées  que  leur 
lù serve  l'avenir.  S'ils  ne  savent  point  remplir  ces 
devoirs,  ils  seront  dénoncés  comme  barrant  la  roule 
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du  trafic  du  monde  et  obligeront  le  commerce  h 
chercher  de  nouveaux  débouches  et  un  nouveau 
transit  en  dehors  de  leur  apathique  Péninsule.  Ils 
ne  semblent  pas  apercevoir  que,  grâce  à  une  combi- 
naison de  vicissitudes  presque  miraculeuse,  le  monde 
est  revenu  à  des  conditions  presque  analogues  à 
celles  de  l'Empire  romain  dans  sa  période  la  plus 
glorieuse,  et  que  Brindisi  doit  occuper  dans  la  Mé- 
diterranée la  position  que  l'ancien  Brundusium  avait 
atteinte  dans  les  plus  beaux  jours  des  Césars. 

De  France,  de  Suisse,  d'Allemagne,  d'Autriche, 
comme  de  l'Angleterre  et,  de  tout  le  nord  de  l'Eu- 
rope, les  plus  longues  lignes  de  chemins  de  fer  con- 
vergent sur  Brindisi.  Si  de  Calais  ou  de  Hambourg, 
on  cherche  la  route  la  plus  courte  vers  la  Méditer- 
ranée ou  l'Adriatique,  elle  doit  certainement  aboutir 
à  Marseille  ou  à  Trieste,  mais  si  de  ces  mêmes 
ports  on  veut  s'approcher  du  Levant  ou  des  côtes 
de  l'Afrique  septentrionale  avec  le  voyage  de  mer 
le  plus  court  possible ,  ou  doit  prendre  les  trains 
qui  conduisent  aux  Alpes  à  travers  les  montagnes 
au-dessus  de  Turin  ou  de  Vérone  et  de  là  traverser 
la  Péninsule  jusqu'à  Brindisi.  Grâce  à  la  première 
impulsion  donnée  aux  chemins  de  fer  italiens  durant 
les  dix  dernières  années,  il  n'y  a  pas  moins  de 
quatre  principales  artères  longitudinales  traversant 
la  péninsule  d'un  bout  à  l'autre.  De  Brindisi  on 
j)eut  aller  le  long  de  la  côte  orientale  à  Ancône,  à 
Rimini,  de  là  à  Bologne,  à  Turin,  à  Milan,  à  Vérone, 
à  Venise  ;  ou  de  Brindisi  à  Foggia,  de  là  à  Naples 
e  t  à  Rome,  oh  on  a  le  choix  entre  une  ligue  le  long 
de  la  côte  occidentale  allant  à  Livourne  et  à  la 
Spezzia,  où  deux  lignes  intérieures,  l'une  sur  Sienne 
et  Florence,  l'autre  sur  Florence  par  Pérouse  d'oîi 
on  peut  se  rendre  à  Gènes,  à  Bologne  et  dans  tout 
le  Nord. 

Le  Gouvernement  italien  a  construit  ses  chemins 
de  fer  à  des  prix  effroyablement  élevés,  mais  entin 
le  travail  est  fini  et,  à  l'exception  de  quelques 
courtes  lignes  comme  celle  de  Mantoue  à  Modène, 
de  Parme  à  La  Spezia,  etc.,  le  réseau  peut  ôtre 
considéré  comme  complet.  Toute  la  Péninsule  et 
toute  l'Europe  adjaceule  sont  donc  ouvertes  par 
Brindisi  au  trafic  oriental.  Par  exemple,  entre  Lon- 
dres et  Calcutta,  la  route  la  plus  prompte  aussi  bien 
que  la  plus  agréable,  est  celle  qui,  de  Calais  par 
Paris  et  Mâcon  traverse  le  grand  tunnel  des  Alpes 
et  conduit  à  Turin,  Bologne,  et  ainsi  de  suite  jus- 
qu'à Brindisi. 

Qu'ont  fait  les  Italiens  ou  leur  Gouvernement,  ou 
leur.s  Compagnies  de  chemins  de  fer  pendant  ces  der- 
nières onze  années  pour  rendre  le  port  de  Brindisi 
propre  aux  objets  maritimes  et  commerciaux?  Ils 
ont  fait  quelques  petits  dragages,  ils  ont  construit 
quehjues  petites  digues  et  jetées,  à  l'aide  desquelles 


de  petits  steamers  peuvent  aborder  et  faire  descen- 
dre leurs  passagers  sans  l'aide  de  remorqueurs  et 
de  bateaux  semblables  à  ceux  dont  on  se  sert  encore 
dans  les  ports  moins  civilisés  de  Gênes,  de  Li- 
vourne et  de  Naples.  Mais  les  navires  propres  au 
trafic  oriental,  par  exemple  les  steamers  de  la  ligne 
Péninsulaire  et  Orientale  ne  peuvent  approcher  et 
sont  obligés  de  débarquer  leurs  passagers,  leur» 
malles  et  leurs  marchandises  par  l'assistance  pri- 
mitive de  petits  bateaux.  Tous  les  travaux  de  docks, 
de  cales  sèches,  de  formes  de  radoub,  de  maga- 
sins, d'entrepôts,  d'ateliers  et  autres  établissements 
nécessaires  à  la  réparation  et  au  radoubage  des 
navires,  sont  ou  dans  le  plus  déplorable  état  de 
détérioration,  ou  n'ont  pas  même  été  commencés. 
Ajoutez  à  cela  qu'à  Brindisi,  comme  dans  les  autres 
ports  italiens  les  droits  de  port  sont  si  onéreux  et 
encore  plus  vexatoires,  que  la  Compagnie  Pénin.su- 
laire  et  Orientale  seule  paie  2,S00  livres  par  an. 

Il  semble  peu  croyable  qu'un  Gouvernement  de 
liberté  et  de  progrès,  tel  que  la  nouvelle  Italie 
fait  profession  de  l'être,  mette  de  tels  obstacles 
sur  la  voie  du  trafic.  A  quel  point  cela  préjudicie  aux 
intéièts  italiens,  c'est  ce  qui  résulte  d"un  fait  dont 
j'ai  personnellement  connaissance  :  de  gros  navires 
américains  venant  à  Gênes  avec  de  fortes  cargai- 
sons ont  été  obligés  de  partir  de  ce  rivage  primitif  et 
inhospitalier  et  d'aller  débarquer  leurs  marchandises 
à  Trieste.  A  Trieste  et  à  Marseille,  on  prend  le 
plus  grand  soin  d'offrir  aux  navires  tnnt  étrangers 
qu'indigènes  les  meilleures  et  les  moins  chères 
commodités,  et  il  faut  avouer  que  c'est  spécialement 
par  son  attention  aux  demandes  et  aux  intérêts  du 
trafic  que  Marseille  a  si  longtemps  réussi  à  retar- 
der le  mauvais  jour  qui  doit  la  priver  du  passage  de 
la  malle  anglaise  de  l'Inde. 

Si  nous  recherchons  sur  qui  retombe  le  blâme  de 
l'iusouciancc  des  Italiens  à  profiter  des  avantages 
de  leur  position  géographique,  on  nous  répoudra  : 
l"les  finances  du  pays  sont  dans  un  état  déplorable  ; 
2°  le  Gouvernement  italien  est  un  néophyte  dans 
les  idées  de  l'école  du  laisser-faire  et  croit  que  tout 
ce  qui  concerne  le  commerce  et  l'indutrie  doit  être 
abandonné  à  l'entreprise  privée;  3"  tandis  que  les 
entreprises  indigènes  en  Italie  sont  encore  endor- 
mies ,  grâce  au  manque  d'intelligence ,  d'esprit 
d'association  et  finalement  de  capital,  les  entreprises 
étrangères  ont  été  si  souvent  désappointées,  et,  pour 
ne  pas  ménager  les  mots,  si  souvent  filoutées  par  la 
mauvaise  foi  italienne,  que  le  capital  est  devenu 
extrêmement  méfiant  avec  la  Péninsule  et  ne  peut 
être  obtenu  qu'au  prix  des  charges  les  plus  exor- 
bitantes et  sur  les  plus  solides  garanties. 

Quant  au  gouvernement,  je  sais  que  son  refus 
d'aider    la    spéculation  privée  par  le    concours  du 
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Tirsoi'  iinlional,  Irouvcra  comnio  priiinipo  gi'iu'ral 
Lcaucoup  do  sympalhic  parmi  les  écoiioniisles  an- 
glais, mais  il  est  des  travaux  d'intérêt  national  et  même 
internatioiial  aiisqnels  on  n'a  rien  à  refuser.  Tels  sont 
ponr  l'Italie  les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer, 
le  tunnel  du  Mont-Cenis,  et  tel  devrait  être,  très- 
certainement,  le  port  de  Brindisi.  Sans  doute  le 
commerce  doit  et  veut  s'occuper  de  ses  propres  in- 
térêts, mais  il  le  fait  à  sa  façon  et  à  sa  convenance. 
Il  frappe  aux  portes  de  l'Italie,  à  Brindisi,  pour  y 
trouver  un  libre  et  commode  accès;  mais  s'il  trouve 
la  porte  fermée,  si  l'Italie  ne  fait  rien  pour  répondre 
à  ses  avances,  il  s'en  relouruera  pour  trouver  d'au- 
tres voies;  il  se  rendra  à  Marseille,  à  Trieste,  jusqu'à 
ce  que  la  vallée  del'Euphrate  ou  quelque  autre  ligne 
de  communication  nouvelle  lui  soit  ouverte  entre 
l'Orient  et  l'Occident. 

Le  Gouvernement  italien  est  entrave  en  ce  qui  re- 
garde Brindisi  par  la  jalousie  d'Ancùnc  et  d'autres 
ports,  spécialement  de  Venise.  Il  y  a  en  Italie  un 
fort  parti  qu'on  appelle  les  politiques  de  clocher 
qui  ne  peuvent  se  décider  à  jeter  un  regard 
au-delà  de  leur  ville  ou  de  leur  province  natale,  et 
s'empressent  à  sacrifier  le  progrès  du  monde  à  leurs 
intérêts  locaux.  Mais  les  parlements  marchent  par 
majorité,  et  comme  (ont  le  nœud,  sur  le  chemin  de 
fer  du  Saint-Gothard.  a  été  tranché  par  un  vote  de 
la  Chambre,  de  même  toute  opposition  à  Brindisi 
peut  être  surmontée  par  un  scrutin  de  la  législature. 
Je  ne  veux  pas  chercher  ici  quel  pourra  être  le  sort 
de  Venise,  mais,  s'il  est  pour  cette  cité  une  chance 
de  renaissance,  elle  ne  peut  la  trouver  que  dans  le 
développement  général  de  la  prospérité  italienne  et 
il  n'est  pas  probable  qu'on  arrive  à  ce  développement 
par  une  intervention  contre  les  tendances  et  les 
exigences  naturelles  et  légitimes  du  commerce. 

Le  Gouvernement  italien  a  exécuté  ses  chemins 
de  fee  et  autres  travaux  publics  au  prix  de  très- 
grands  sacrifices  ;  car  les  capitalistes  naturellement 
n'ont  pas  hésité  à  exploiter  sa  détresse  financière 
et  lui  ont  imposé  les  plus  exorbitantes  conditions. 
Mais  il  a  semblé  croire  que  le  meilleur  moyen  de 
se  venger  de  ses  créanciers  était  de  répudier  une 
partie  de  ses  obligations  et  il  a,  en  quelques  civ- 
constanciîs,  adopté  une  conduite  qui,  indépendam- 
ment de  son  honnêteté  douteuse,  a  été  un  remède 
pire  (|ue  le  mal  ;  car  l'argent  qu'on  ne  pouvait 
d'abord  obtenir  ([u'à  des  conditions  onéreuses  ne 
peut  plus  être  trouvé  à  une  condition  quelconque. 
Je  crains  que  l'Italie  n'arrive  jamais  aii  bout  de  ses 
transactions  fatales,  relativement  an  canal  de 
Cavour  et  aux  travaux  d'amélioration  do  Milan. 
Peut-être  la  conduite  du  Gouvernement  et  celle  do 
la  municipalité  milanaise  sont  défendables  aux  termes 
stricts  de  la  loi  ;  mais  les   prêteurs   étrangers   n'en 


accusèrent  pas  moins  les  Ilal/ens  de  mauvaises 
pratiques,  et  il  n'est  pas  étonnant  que  les  spécula- 
tions italiennes  ne  présentent  aujourd'hui  que  peu 
d'attrait  aux  capitalistes  prudents.  L'impôt  du  re- 
venu établi,  en  imitation  de  l'Autriche  sur  les  por- 
teurs étrangers  de  fonds  italiens,  a  porté  au  crédit 
italien  un  coup  profond,  s'il  n'est  irréparable. 

En  ce  qui  concerne  Brindisi, les  fonds  nécessaires 
pour  les  améliorations  absolument  indispensables  à 
un  port  accessible  et  commode  au  commerce  ne 
sont  pas  considérables,  et  ils  se  présenteraient  immé- 
diatement si  le  Gouvernement  voulait  donner  à  ce 
sujet  la  moindre  attention  et;lutter  contre  quelques 
difficultés  venant  surtout  de  son  fait.  Une  conces- 
sion des  travaux  du  port  de  Brindisi  a  été  faite  par 
le  Ministre  dos  travaux  publics  en  faveur  d'un  par- 
ticulier et  jusqu'à  présent  sans  aucun  résultat 
perceptible. 

Mais  une  Compagnie  anglaise  vient  d'être  formée 
à  Londres,  en  connexité  avec  quelques  ingénieurs 
distingués  qui  offrent  de  commencer  les  travaux 
de  la  plus  urgente  nécessité  avec  un  capital  de  150 
à  200,000  liv.  sterl.  Afin  de  se  mettre  à  l'œuvre, 
ils  demandent  au  GouTernemcnt  italien  d'abord  la 
rupture  de  tout  engagement  avec  les  spéculateurs 
précédents,  rappelant  spécialement  la  concession 
iaite  en  1860,  et  ensuite  la  garantie  de  leur  capital  à 
6  0/0,  intérêt  qui  semble  modéré  pour  un  pays  dont 
le  5  0/0  est  coté  à  ti9  et  où  une  garantie  aussi  forte 
et  même  plus  forte  a  été  accordée  pour  d'autres 
travaux  publics,  entre  autres  aux  canaux  Cavour. 

Je  suis  parfaitement  étranger  à  cette  entreprise 
et  je  seraisdésolé  de  dire  unmotpour  encouragerou 
décourager  les  Anglais  ou  tous  autres  capitalistes  qui 
inclineraient  à  s'y  associer.  Je  ne  suis  inspiré  que  par 
le  désir  d'être  utile  à  mes  concitoyens  et  à  mou 
Gouvernement,  et  désireux  de  leur  transmettre  par  vos 
colonnes  si  répanduesquelques  observations  qui  peut- 
êlic  no  leur  parviendraientpointpar  toute  autre  voix. 
Le  monde  entier  doit  s'étonner  comme  moi-même 
que  des  ouvrages  d'une  importance  aussi  univer- 
selle que  ceux  du  port  de  Briudisi,  travaux  esti- 
més au  chilfre  modeste  de  150  à  200,000  liv.  sterl. 
aient  à  aller  les  mendierdepayscn  pays  à  défaut  d'un 
cucouragcmcnt  public  ou  privé  de  la  part  de  la  na- 
tion dans  laquelle  ils  doivent  être  exécutés  et  qui  en 
doit  si  grandement  bénéficier. 

On  ne  peut  guère  admettre  qu'un  Gouvernement 
avec  un  revenu  excédant  30,000,000  liv.  sterl.  et  un 
pays  qui  est  en  paix  depuis  cinq  ans  soient  dans 
un  tel  état  de  détresse  financière  qu'ils  ne  puissent  se 
procurer  une  si  misérable  somme  même  s'il  fallait 
la  retirer  de  leur  budget  de  guerre  et  favoriser  leur 
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prospérité  commerciale  même  aux  dépens  de  leur 
armcmeiiL  nalioual. 

Mais  eu  fùt-il  ainsi,  lout  emploi  même  léger  de  l'ar- 
gent public  fùt-il  incompatible  avec  les  vues  finan- 
cières et  iiolitiques  des  ministres  italieus,  il  sem- 
ble incroyable  que  l'entreprise  privée  ne  se 
mette  pas  eu  avant,  sinou  par  des  considérations 
patriotiques,  au  moins  pour   des  motifs  intéressés. 

Pour  toutes  les  Compagnies  de  chemins  de  fer 
italieus  et  spécialement  pour  les  ligues  méridionales, 
la  prospérité  du  port  de  Briudisi  est  une  première 
condition  d'existence.  Quel  espoir  peut  avoir  uue 
ligne  courant  d'Ancône  le  long  de  la  côte  à  travers 
des  districts  égaies  tels  que  Teramo,  Cliiéti,  Trani, 
I3ari,  etc.,  à  moins  qu'elle  ne  se  termine  par  un 
grand  centre  de  commerce  comme  Briudisi,  qui 
en  fera  la  grande  route  du  monde.  Il  semble  (jue 
la  Société  Délie  Stro.de  Ferrate  Mcvklionali  seule  pour- 
rait supporter  facilement  la  dépense  nécessaire  à 
l'exécution  du  port  de  Brindisi,  et  qu'elle  pourrait 
envisager  avec  confiance  uue  très  ample  rémunération 
pour  chaque  penny  qu'elle  y  emploierait.  Il  semble  que 
le  Conseil  municipal  de  Naples  ou  celui  de  Rome  ou 
les  deux  combinés  pourraient  trouver  digne  de 
leur  bonne  volonté  de  rouvrir  ce  port  qui  conduit 
de  leur  cité  aux  régions  orientales  des  temps  an- 
ciens, car,  pour  y  consacrer  les  sommes  nécessaires, 
ces  corporations  n'auraient  qu'à  retrancher  de  leur 
budget  les  sommes  qu'elles  votent  annuellement 
pour  les  illuminations,  le  carnaval  et  autres  réjouis- 
sances puériles. 

Le  monde  est  à  peine  revenu  de  sa  surprise  eu 
voyant  l'aisance  et  la  rapidité  avec  lesquelles  l'Italie 
a  été  délivrée  du  joug  étranger  et  a  accompli  la 
fusion  de  tous  ses  Etats  divers  en  un  seul 
royaume.  La  facilité  avec  laquelle  les  envahisseurs 
Francs  et  Germains  de  l'Italie  d'autrefois  ont  tour 
à  tour  contribué  à  sou  indépendance,  à  sa  liberté 
et  à  son  unité,  était  le  résultat  de  combinaisons 
dans  lesquelles  lout  le  monde  a  reconnu  la  main 
d'une  bonne  Providence.  Mais  les  Italiens  ne  doi- 
vent pas  s'attendre  que  les  étrangers  fassent  tou- 
jours leur  besogne;  ils  ne  doivent  pas  espérer  que 
les  capitalistes  auglais  jettent  leur  or  pour  leurs 
beaux  yeux,  comme  tour  à  tour  les  soldats  fran- 
çais et  les  soldats  prussiens  ont  versé  leur  sang 
pour  eux.  La  défaite  des  armées  et  des  flottes  au- 
trichiennes, la  prise  du  Quadrilatère,  l'aboli tiou  du 
pouvoir  temporel  pouvaient  ôtre  des  entreprises  au- 
dessus  des  forces  isolées  des  Italiens;  mais  les  tra- 
vaux du  port  de  Brindisi  ne  demandent  qu'un  mince 
eti'ort  de  leur  part,  et,  dans  ses  résultais  immédiats 
ou  éloignés,  ce  serait  un  exploit  aussi  grand  que  le 
furent  jamais  les  victoires  de  Solférino  et  deSadowa. 
Le  port  longtemps  négligé  de   Brindisi   est  un    an- 


neau de  la  grande  chaîne  aux  deux  bouts  de  la- 
quelle se  trouvent  l'extrême  Orient  et  l'extrême 
Occident  avec  l'extrême  Nord.  Le  commerce  avec 
le  Levant,  qui,  dans  le  Moyen-Age,  était  un  mono- 
pole italien  que  le  génie  des  Italiens  eux-mêmes,  le 
Génois  Colomb,  le  Florentin  Vespuce  et  le  Vénitien 
Cabot  détournèrent  vers  l'Atlantique  au  profit  des 
autres  nations,  revient  à  eux  maintenant,  grâce  à 
l'entreprise  de  ces  mêmes  nations  qui  se  sont  mises 
si  longtemps  devant  le  soleil  italien  et  leur  ont  en- 
levé la  direction  du  monde.  Le  Canal  à  travers 
l'Isthme  de  Suez  est  un  travail  qui  semble  princi- 
palement fait  au  profit  des  Italiens,  et  les  chemins 
italiens  sont  presque  entièrement  le  résultat  des 
entreprises  transalpines.  Il  semble  à  peine  croya- 
ble qu'après  qu'il  a  été  tant  fait  pour  les  Italiens, 
le  port  de  Brindisi  fut  aussi  considéré  par  eu.x 
comme  uue  tâche  au-dessus  de  leur  force. 
J'ai  l'honneur,  etc. 

U.N  Italie.n. 

niARSEILLS. 

On  lit  dans  le  Sémaphore  à  la  dale 

Nous  venons  de  lire  le  rapoort  soumis  par 
M.  Bordes  au  conseil  général,  rapport  dont  l'Assem- 
blée a  décidé  l'impression  et  qui  lui  est  maintenant 
présenté  avec  ce  titre  :  Voies  et  moijens  pour  conser- 
ver le  transit  à  Marseille,  Ces  seuls  mots  disent  assez 
combien  est  puissant  l'intérêt,  combien  urgente  et 
pourtant  réfléchie  doit  être  la  décision. 

Ne  déguisons  pas  la  vérité,  le  développement  des 
grandes  lignes  de  navigation,  l'extension  croissante 
des  voies  ferrées,  le  percement  de  l'Isthme  de  Suez, 
la  traversée  des  Alpes  ouvertes  hier  au  Mout-Cenis, 
fraiichies  précédemment  au  Brenner,  percées  demain 
au  Saint-Gothard  ;  tous  ces  faits  amèuent  un  chan- 
gement dans  les  roules  commerciales  fréquentées 
jadis.  On  a  prononcé  le  mot  de  révolution;  il  est 
certaiuemeul  à  sa  place.  Cette  révolution  frappe 
Marseille  et  la  France  avec  elle.  Marseille  était  une 
élape  de  la  grande  roule;  il  est  question  de  l'aban- 
donner. Et  comme  nous  ne  jugeons  pas  la  situation 
désespérée,  Marseille  veut  lutter  et  cherche  des 
armes  pour  ce  combat  pacitiijue. 

Cette  situation  ne  dale  point  d'hier.  Ceux  qui  se 
donnent  la  peine  de  suivre  les  évolutious  inces- 
santes du  commerce  en  prévoyaient  les  développe- 
ments successifs,  et  ce  n'est  pas  la  faute  de  ce 
journal  si  elle  n'a  pas  plus  vivement  frappé  les 
yeux  de  ceux  qui  ne  la  voulaient  voir.  Aujourd'hui 
même,  il  nous  semble  qu'il  y  a  encore  certaines  erreurs 
encréditqui  seglissenten  dépitdes  meilleures  inten- 
tions dans  la  discussion  dont  il  s'agit.  Ou  se  sou- 
vient trop  des  gros  faits,  ou  ne  voit  pas  assez  les 
détails.  Cette    affaire   du    transit    est   constamment 
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embanasséc  jiar  le  bruil  et  le  souvenir  du  passage 
de  la  Malle  des  ludes,  qui,  il  y  a  uu  an,  traversait 
Marseille,  et  aujourd'hui  passe  par  Brindisi.  Ce 
Iransil-là  a  une  importance,  mais,  à  notre  avis,  là 
n'est  point  le  nœud  vrai  de  la  question.  La  Malle 
des  Indes  a  passé  par  Marseille  tant  qu'il  y  a  eu 
économie  de  temps  à  suivre  cette  route.  Elle  em- 
prunte la  voie  italienne  parce  qu'on  économise  33 
ou  38  heures  en  l'embarquant  ;\  Brindisi.  Elle  au- 
rait demain  Salouique  ou  le  Pirée  pour'  port  d'at- 
tache si  le  rail  aboutissait  à  Salonique  ou  au  Pirce. 
C'est  là  un  intérêt  postal  considérable;  cpmmercia- 
lement,  l'avantage  est  secondaire.  Disons  donc  une 
fois  pour  toutes  que  la  roule  de  là  poste  sera  tou- 
jours la  plus  rapide,  et  reconnaissons  que  nous  ne 
pouvons  rien  à  l'encontre  de  ce  déplacement. 

Le  courant  commercial  suit-il  les  routes  parcou- 
rues par  la  poste?  Oui  el  non  :  oui,  si  les  frais  de 
la  voie  rapide  et  la  commodité  du  transport  n'excè- 
dent par  l'avantage  retiré  de  la  vitesse;  non,  si  la 
dépense  est  supérieure  et  la  roule  incommode,  La 
vérité  de  cette  double  assertion  sera  rendue  évi- 
dente par  la  pratique  de  ces  dernières  années. 

Bien  que  Marseille  fût  le  port  d'attache  des  lignes 
postales  sur  l'Inde  et  l'extrême  Orient,  l'Angleterre 
entretenait  deux  services,  le  second  partant  de  Sout- 
hanipton.  A  l'aller,  ces  deux  lignes  se  confon- 
daient à  Alexandrie;  au  retour,  c'est  à  Malte,  puis  à 
Alexandrie  qu'elles  bifurquaient.  La  ligue  par  Mar- 
seille avait  le  trafic  des  voyageurs  les  plus  pressés, 
de  la  marchandise  venant  du  continent  ;  parfois  elle 
recevait  les  produits  de  grande  valeur  deslinés 
pour  l'Angleterre  ou  eu  provenant,  une  partie  des 
exportations  d'or  ou  d'argent.  La  ligne  de  Soul- 
hampton  avait  pour  elle  le  gros  du  trafic  commer- 
cial, des  voyageurs,  les  marchandises  d'Angleterre, 
une  portion  aussi,  et  non  la  moins  forte,  des 
métaux  précieux.  Le  vrai  courant  commercial  sui- 
vait ce  second  itinéi'aire  et  le  nom  même  que  les 
Anglais  donnaient  aux  arrivages  ou  aux  expéditions 
par  Southamplou  le  disait  bien.  On  appelait  ce 
chargement  heavy  portion  of  themail,  la  partie  loitrdf! 
de  la  malle. 

A  Marseille  a  succédé  Brindisi,  el  avec  Brindisi, 
les  choses  se  passent  exactement  de  la  même  façon. 

Le  lourd  du  transit  continue  à  passer  par  Gibral- 
tar, et,  s'il  y  a  une  différence  entre  les  deux  régi- 
mes, on  peut  affirmer  que  Brindisi  n'a  pas  hérité 
de  tout  le  transit  dévolu  jadis  à  Marseille.  Les 
voyageurs  hésitent  très-souvent  à  aller  par  la  voie 
italienne.  Ils  disent,  et  on  peut  les  eu  croire,  qu'une 
économie  de  70  heures  de  mer  après  une  traver- 
sée de  25  jours  uu  moius,  de  43  jours  au  plus  pour 
les  stations  les  plus  éloignées,  est  insigniliante  cl 
no  compense  pas  la   cherté  du  transport    sur  1,030 


kilomètres  en  plus  et  la  fatigue  de  31  h.  3/4  de 
chemin  de  fer.  Dans  ces  conditions  on  peut  croire 
que  si  uujour —  et  cela  n'est  point  absolument  im- 
probable ni  impossible  —  la  Compagnie  Péninsu- 
laire et  Orientale,  concessionnaire  du  service  pos- 
tal anglais,  scindait  sa  ligne  de  façon  à  desservir 
encore  Marseille  sans  abandonner  Brindisi  que 
les  nécessités  postales  imposent,  la  portion  du 
transit  rapide  dont  notre  ville  bénéficiait  jadis 
lui  reviendrait  peut-être  eu  grande  partie.  Nous 
avons  sans  doute  beaucoup  perdu  ;  il  n'est  pas  ac- 
quis que  notre  perte  soit  irrévocable,  et  la  Compa- 
gnie anglaise  de  navigation,  ([ui  a  quitté  Marseille 
au  moment  de  l'invasion  prussienne  rendant  toute 
traversée  de  la  France  absolument  impossible,  ne 
parait  pas  avoir  renoncé  à  son  escale  en  France. 
La  preuve,  c'est  qu'elle  a  dans  notre  port  un  éta- 
blissement et  qu'elle  n'a  point  voulu  jusqu'ici  s'en 
dessaisir. 

Que  faut-il  donc  pour  hâter  ce  retour?  11  ne  dé- 
pend pas  de  Marseille  que  la  solution  soit  telle 
qu'on  le  désire.  Le  Gouvernement  peut  tout,  l'As- 
semblée aura  à  prononcer  sur  ce  point  eu  dernier 
ressort.  Si  nous  retournons  au  régime  protecteur, 
aux  droits  différentiels,  aux  surtaxes  de  pavillon, 
nous  devons  renoncer  au  transit  que  peuvent  nous 
fournir  les  services  anglais. 

Liberté  commerciale,  tel  est  donc,  selon  nous,  Je 
premier  vœu  dont  il  appartiendrail  au  Conseil  gé- 
néral de  se  faire  l'interprète. 

Nous  avons  insisté  peut-être  un  peu  trop  sur  ces 
détails  qui  sont  du  domaine  de  l'histoire.  Ils  étaient 
nécessaires  cependant  pour  justifier  la  conclusion 
que  nous  prétendons  en  tirer.  Cette  conclusion  la 
voici  :  Il  ne  s'agit  pas  de  transit  entre  l'Orient  et 
l'Angleterre,  Ce  transit-là,  au  point  de  vue  commer- 
cial, est,  pour  majeure  partie,  hors  de  notre  portée, 
car  la  voie  de  mer  reste  de  beaucoup  la  plus  éco- 
nomique. Dès  lors,  l'objectif  ne  saurait  être  Lon- 
dres, mais  les  marchés  du  continent  desquels  tous 
les  efforts  doivent  tendre  à  nous  rapprocher.  Hors 
de  là,  il  y  a  sans  doute  quelque  chose  à  faire  ;  seu- 
lement, comme  il  faut  aller  au  plus  pressé  et  ne  pas 
se  bercer  d'illusions,  nous  aurons  à  rechercher  avec 
l'honorable  rapporteur  du  Conseil  général  quels  sont 
les  moyens  de  maintenir  à  Marseille  le  transit  pour 
l'Europe  centrale,  celui  môme  que  nous  disputent 
nos  concurrents. 

E,  B.\RLATIER, 


Le  défaut  d'espace  nous  force,  à  renvoyer  à  notre 
prochain  numéro  la  suite  de  notre  publication  ;  Le 
Canal  de  Suez  el  l' Allemagne. 


Le  Gérant  :  Piujii. 
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COMPAGNIE    UNIVERSELLE    DU    CANAL    MARITIME    DE    SUEZ 


VENTE  AUX  ËNCflÈMES  PUBLÎÔUES  DU  MATÉRIEL 

AYANT  SERVI  AUX  TRAVAUX  DU  CANAL. 


Le  4  dôccinbiG  pro'jhain,  la  Cumpagiiie  universelle  du  Canul  Marilimc  de  Suez  mettra  aux  euchi.>rcs,  a 
Port-Saïd  (Egypte),  une  partie  de  son  matériel  de  dragages  cl  de  terrassements,  existant  sur  ses  chantiers 
on  Egypte  et  ayant  servi  aux  travaux  du  Canal. 

Ce  matériel  se  compose  : 

Dragues  de  diffénntls  tijpes,  —  Gcibarcs,  —  AUéf/cs,  —  ChaliuuU,  —  Parleurs,  —  Locomobiles,  —  Locomotives, 
Excavateurs,  —  Èiatériel  de  terrassements,  —  Waijotis  d",  —  Qriies  à  vapeur,  —  Citenies,  — -  Brouettes,  —  Vieille 
Ferraille,  —  Canots  a  vapeur,  —  Remorqueurs,  etc.,  etc. 

Un  cahier  des  charges  et  un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel,  divisé  en  huit  lois,  indiquant  la  mise 
à  prix  de  chaque  lot,  seront  envoyés  à  toute  personne_qui  eu  fora  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Adminis- 
tra lion,  9,  rue  Clary,  à  Paris,  soit  h  l'Agence  supérieure  à  Alexandrie,  ou  à  M.  l'Ingénieur  en  chef  de  la 
Compagnie  à  Port-Saïd. 

CAHIER   DES  Ci^ÂRGES. 

Article  l".  — La  Compagnie  du  Canal  marilime  de  Suez  met  aux  enchères  une  partie  de  son  matériel 
de  dragages  et  do  terrassements.  Ce  matériel  se  compose  de  :  dragues  de  difl'érents  types.  —  Ciabares. 
—  Allèges.  —  Chalands.  —  Porteurs.  —  Locomobiles.  —  Locomotives.  —  Excavateurs.  —  Matériel  de 
terrassements.  —  Wagons.  —  Grues  à  vapeur.  —  Citernes.  —  Brouettes.  —  Vieille  ferraille.  —  Canots  à 
vapeur.  —  Remorqueurs,  etc. 

Arl.  2.  —  Un  inventaire  détaillé  de  ce  matériel  indiquant  la  mise  à  prix,  sera  envoyé  à  toute  personne 
qui  en  fera  la  demande,  soit  au  siège  de  l'Administration,  i)  ,  square  Clary,  à  Paris,  soit  à  l'Agence 
supérieure,  à  Alexandrie,   ou  à   M.   l'Ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie;  à  Ismaïlia. 

Arl.  3.  —  Ce  matériel  est  divisé  en  plusieurs  lots,  comme  il  est  indiqué  dans  l'inventaire. 

Néanmoins,  cet  inventaire  n'est  qu'approximatif,  quant  à  la  quantité  des  appareils  de  chaque  espèce 
contenus  dans  chacun  des  lots. 

Les  lots  spécifiés  dans  ledit  inventaire  pourront  être,  au  moment  môme  de  l'adjudication,  subdivisés  en 
lots  de  moindre  importance,   s'il  ne  se  préseule  pas  d'acquéreur  pour  la  totalité  du  lot  primitif. 

Art.  4.  —  L'adjudication  aura  lieu  à  Port-Saïd,  le  4  décembre  1871,  dans  les  bureaux  de  la  Compagnie. 

xVrt.  5.  —  Le  matériel,  dont  la  vente  fait  l'objet  du  présent  cahier  des  charges,  est  entreposé  à  Port- 
Saïd   cl   à   Ismaïlia,   dans    les  différents  chantiers  de  la   Compagnie. 

Arl.   G.  —  Les  enchères    auront  lieu  sur  la  mise  à  prix  indiquée  dans  l'inventaire. 

Arl.  7.  —  Tout  concurrent  devra,  j)Our  être  admis  aux  enchères,  être  muni  d'un  certificat  constatant 
qu'il  a  versé,  dans  une  des  caisses  de  la  Compagnie,  la  somme  de  vingt  mille  francs  (20.000  fz^ancs)  à  titre 
de  caulionuemenl. 

Arl.  S.  —  Cette  somme  restera  entre  les  mains  de  la  Compagnie,  poui  garantir  l'exécution  des  con- 
ditions iniiiosées  par  le  présent  cahier  des  charges. 

Elle  ne  portera  aucun  intérêt. 

Art.  0.  —  L'acquéreur  devra  enlever  le  lot  dont  il  sera  resté  adjudicataire,  dans  le  délai  maximum 
de  quatre  mois  à  partir  du  jour  de  Tadjudication. 

Arl.  10.  —  Les  frais  de  gardiennage,  manuleution,  pesage,  etc.  ,  etc.,  seront  à  la  charge  do 
l'acquéreur. 

Arl.  H.  —  Eu  outre  des  20,000  francs  déposés,  l'acquéreur  devra  verser  le  montant  du  prix  de  l'enchère, 
au  plus  tard  dans  le  délai  d'un  mois  à  partir  du  jour  de  l'adjudication;  étant  entendu  que,  s'il  vent  enlever 
le   lot  dont  il  est  resté  adjudicataire,  avant  ledit  délai,   il    devra    préalablement  eu  acquitter  la  valeur. 

Art.  12.  —  Dès  que  le  terrain  aura  élè  débarrassé,  si  les  quatre  mois  ne  sont  pas  expirés,  le 
cautionnement  sera  rendu  à  l'adjudicataire. 

Art,  |;î.  —  Si  les  quatre  mois  sont  expirés,  l'adjudicataire  paiera  pendant  les  six  mois  suivants,  demi 
pour  cent  de  la  valeur  de  son  lot  par  mois,  à  titre  de  pénalité  et  de  loyer  du  terrain  occupé  par  ledit  lot. 
Ce  prix  sera  double   pour  chacun  des    semestres  suivants. 

Arl.  14.  —  Le  cautionnement  sera  rendu  après  la  parfaite  exécution  des  clauses  du  présent  cahier 
des  charges. 

Art.  \o.  —  Toute  contestation  qui  s'élèverait  au  sujet  de  rexéculion  du  présent  cahier  des  charges 
sera  portée  devant  le  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  auquel  les  parties  attribuent  juridiction, 

IMPainEBIB  CKHIBALE  DUS  CHEMINS  DE  FEa.   —  A.   CBAIX  ET  C,   BUB  BBBGÉBB     20,   A   PABIS. 
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ÉCLAIRAGE  DE  lÂ  MER  ROUGE. 

AVIS     AUX     NAVIGATEURS. 

Le  nouveau  phare  de  Ras-Garib,  dans  la  mer 
Rouge,  sera  allumé  le  lo  novembre.  —  Il  est  visi- 
lile  ;i  22  milles. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

OPPOSITIONS 

Sii/iufiées  à  la  Conipaiinie  du  mercredi  /-ï  au  mardi 
21  novembre  1871. 

Sur  l  obligation  n»  119,061  et  ses  coupons. 

Sur  o  parts  de    fondateur   n"'  883  —  886  —  887 
~  888  et  889. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉQRAminE. 

IsmaUia,  3i  novembre,  3  h.  -So  du  soir. 

Ont    passé    le    Canal  de   Suez,   depuis   le  \o,  les 
navires  : 

YoRKsiiiRE,  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
BounAv.NE,  aviso  de  la    marine    française,   allant   de 
Toulon  en  Chine. 


Xamiio,  allant  de  Londres  l\  l'ombav. 

Fi.oiiA,  paquebot  du  Llovd  autrichien,  allant  de 
Trieste  à  Bombay. 

Nestor,  allant  de  Liverpool  en  Chine. 

BuncuARD,  de  Swansea  à  Suez. 

Krishna,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Camhodge,  paquebot -poste  des  Messageries  natio- 
nales, allant  de  Marseille  en  Chine. 

PiovER,  non  indiqué  sur    la  liste  des  partancfs. 

Nemesis,  allant  de  Liverpool  à  Bombay. 

Sr.iNDiA,  do  Londi'es  à  Calcutta. 

Kangoroo,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

AsiATic,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

India,  paquebot  de  la  Compagnie  Rubattiuo,  allant 
de  Bombay  à  Gènes. 

Bernapd,  do  Chine  à  Londres. 

Orlando,  de  Bombay  à  Londres,  non  iudiijué  sur 
la  liste  des  partances. 


DEPART  DU  JURA. 

Le  transport  à  vapeur  le  Jura,  avant  à  Ijord  i2(iO 
forçats  et  3  condamnes  de  la  Commune,  parmi  les- 
quels se  trouve  Trinqaet,  un  des  principaux  acteurs 
de  l'insurrection  de  Paris,  a  quitte  Toulon  mercredi, 
faisant  route  sur  la  Nouvelle-Calédouie,  eu  passant 
par  le  Canal  de  Suez. 

On  voit  que  les  communications  de  la  France 
avec  les  mers  australiennes  s'effectuent  de  plus  eu 
plus  par  le  Canal  de  Suez. 


LA  MARINE  PORTUGAISE. 


iS'ous  trouvons  dans  le  Journal  officiel  de  nouveaux 
détails  sur  les  expéditions  préparées  à  Lisbonne  ou 
eu  route  pour  faire  face  aux   troubles  de  Goa. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ; 


Ces  iiouvcllcï)  nous  confinncut,  comme  on  va  le 
voir,  le  départ  du  vapeur  Neera,  qui  aurait  emporte 
un  fealailloii  de  chasseurs,  et  anuoucenl  celui  de 
deux  navires  de  guerre. 

D'après  ces  renseignements,  la  siluatiou  ù  Goa 
semblerait  prendre  de  la  gravité,  contrairement  h  ce 
que  prétendaient  des  dépêches  précédentes.  Les 
renforts  portés  par  la  ISeera,  via  Canal  de  Suez,  ar- 
riveront dans  30  jours.  On  peut  apprécier  par  là 
quelle  est  l'importanci;  du  Canal  au  point  de  vue 
de  la  sécurité  des  possessions  européennes  dans 
l'Inde. 

Voici,  au  surplus,  la  dépêche  que  nous  donne 
sur  ce  sujet  le  Journal  o/ficiel  du  19  novembre  : 

«  Lisbonne,  14  novembre. 

»  La  cervelle  Infante  D.  lioud  se  dispose  à  partir 
pour  les  Indes. 

»  Le  Diario  do  Governo  publie  le  décret  exonérant 
des  fonctions  de  gouverneur  des  Indes  le  vicomte 
de  S.  Januario. 

»  Le  vapeur  anglais  Neera  est  parti  pour  Goa.  Le 
navire-transport  Don  Carlos  va  ^Jarlir. 

»  L'infant  Don  Auguste  qui  part,  revêtu  d'un 
commandement  important,  est  accompagné  du  colo- 
nel Moreira  de  Brilo  et  du  capitaine  Joaô  José  de 
Mello. 

»  L'infant  Don  Auguste  s'est  embarqué  dimanche 
pour  Goa  sur  le  vapeur  Neera,  au  milieu  d'un  grand 
concours  de  peuple  qui  garnissait  les  quais  de  Lis- 
bonne. 

M  Le  nouveau  gouverneur  général  de  l'Inde  por- 
tugaise, le  général  Macedo  Couto,  récemment 
nommé  à  ce  poste  en  remplacement  du  vicomte  de 
San  Januario,  est  parti  avec  Son  Altesse. 

»  La  Neera,  ((ui  a  reçu  à  son  bord  un  liataillou  de 
chasseurs,  pourra  arriver  à  Goa  en  trente  jours.    » 


lA  MARINE  MILITAIRE  ANGLAISE. 

Vers  Malte  et  vers  l'Inde,  il  s'opère  en  ce  moment 
un  mouvement  de  troupes  anglaises  assez  considé- 
rable pour  devoir  être  signalé.  Le  passage,  par  le 
Canal  de  Suez,  de  la  corvette  cuirassée  Vlron-Duke 
semble  n'être  que  l'avant-coureur  des  grands  des- 
seins conçus  par  l'Angleterre  relativement  à  la 
Chine,  et  qui  nous  ont  été  dernièrement  indiqués 
par  le  Times  dans  un  article  que  nous  avons  soumis 
à  nos  lecteurs.  Les  mouvements  de  troupe  et  de 
marine  se  poursuivent  et  nous  recueillons  dans  la 
partie  militaire  du  Times,  2i  novembre,  divers  ren- 
seignements qui  eût  leur  signification.   Les  voici  : 

«  iPlusièùrs  coïûp&gnies  des  troupes  campées  a 
Aldershbtt  ott  rëçti  l'ordre  de  se  préparer  à  Se  ren- 


dre à  Gibraltar  et  à  Malte.  Elles  doivent  s'embar- 
quer à  bord  de  plusieurs  vaisseaux  qui  leur  seront 
bientôt  désignés. 

«  Des  ordres  émanés  de  la  Direction  de  la  guerre 
prescrivent  au  80'-' régiment,  sous  le  commandement 
du  colonel  R.-P.  Harrison,  de  s'embarquer  pour 
Hong-Kong.  Ce  régiment  doit  se  rendre  de  Belfast 
à  Dublin,  où  il  se  formera  en  compagnies  de  guerre 
et  de  dépôt  avant  son  départ.  Des  ordres  ont  été 
reçus  hier  à  Chatham  pour  diriger  de  grands  ren- 
forts sur  le  48"  régiment.  Ces  renforts  doivent  aller 
joindre  les  compagnies  de  service  de  ce  même  ré- 
giment, actuellement  à  Malte.  Le  régiment  a  reçu 
des  ordres  pour  se  rendre  aux  Indes  cl  s'embar- 
quera à  bord  du  transport  de  la  Marine  royale  le 
Malabar,  à  l'arrivée  des  détachements  attendus  à 
Malte.  Les  compagnies  de  dépôt  ne  pouvant  fournir 
la  quantité  d'hommes  nécessaires,  il  faudra  prendre 
120  volontaires  dans  d'autres  corps.  Le  Malabar  dé- 
barquera eu  même  temps  à  Malte  un  détachement 
du  1"  bataillon  du  2-i'  régiment. 

>'  La  Jammu,  transport  de  troupes  pour  la  marine 
royale,  est  sortie  du  bassin  à  vapeur  de  Portsmouth 
hier  et  a  été  placée  le  long  de  la  grande  jetée  pour 
compléter  son  charbon,  ses  approvisionnements,  et 
faire  les  préparatifs  nécessaires  pour  porter  des 
troupes  à  Bombay.  » 


LES  CONSTRUCTIONS  MARITIMES  EN  ANGLETERRE 

On  commence  à  ressentir  les  symptômes  de  la 
reprise  d'activité  dans  l'industrie  de  la  construction 
des  navires  dans  l'East-End  ;  un  certain  nombre  de 
principales  maisons,  dont  les  ateliers  étaient  inoc- 
cupés depuis  quelques  années  se  préparent,  en  ce 
moment,  ii  exécuter  des  ordres  importants  qu'ils 
ont  reçus  et  d'autres  qui  leur  arrivent  continuelle- 
ment. 

On  espère  que  l'année  1872  sera  plus  prospère 
pour  Pojdar  et  les  autres  districts  de  la  Rivière 
dans  l'East-End  que  les  précédentes  depuis  la 
guerre  de  Russie,  et  que  de  meilleurs  jours  se  pré- 
parent pour  les  classes  pauvres  de  cette  industrie, 
qui  ont  eu  beaucoup  à  souffrir  de  l'arrêt  subit  des 
travaux  de  construction  des  navires,  {Times.) 


LE  MOUVEMENT  ITALIEN  VERS  L'INDE. 

Ou  lit  dans  la  Gazette  de  Gênes  : 

«  La  Chambre  de  commerce  de  Gênes,  répoudan 
à  une  circulaire  du  général  Ninp  Bixio,  par  laquelle 
il  l'invitait  à  concourir  à  la  construction  d'un  navire 
à  vapeur  pour  la  navigation  dans  les  rbèrs  de  l'Indo- 
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Chine,  a  l'ail  observer  que,  tout  eu  louant  haute- 
ment ce  projet,  elle  devait  s'abstenir  de  prendre 
part  à  une  entreprise  qui  peut  être  considérée  comme 
une  spéculation  privée. 

»  Le  président  de  la  Chambre  de  commerce  de 
Reggio,  de  l'Emilie,  a  aussi  adressé  à  M.  Bixio  une 
lettre  de  félicitations  en  lui  promettant  de  provoquer 
le  concours  public  à  la  noble  entreprise.  » 

Nous  trouvons  en  outre  la  note  suivante  dans 
le  Ciinale  di  Suez,  journal  italien  qui  se  publie  à 
Ivaples  : 

"  La  ligne  de  navigation  entre  les  ports  de  l'Italie 
et  l'Inde  continue  à  marcher  avec  une  grande  ré- 
gularité, et  contribue  au  mouvement  commercial, 
dont  le  développement  s'accentue  dejour  en  jour.  Une 
dépèche  télégraphique  de  Bombay  annonce  le  départ 
pour  l'Europe  du  bateau  r/?iiw,  avec  un  plein  charge- 
ment. Un  autre  télégramme  de  Suez  nous  apprend  que 
le  vapeur  Egiito  vient  de  traverser  le  canal  et  d'en- 
trer dans  la  mer  Rouge.  Quand  ce  bâtiment  aura 
regagné  Gènes,  un  autre  steamer  à  hélices  de  pre- 
mière classe,  VAustralia,  de  o.oOO  tonneaux,  sera 
expédié  sur  Calcutta.  Notre  commerce  international 
prend  donc  tous  les  jours  plus  d'extension,  acquiert 
plus  de  force  vitale,  et  nous  crée  de  nouvelles  res- 
sources, grâce  aux  efforts  de  la  Société  Rubattino. 
qui  certes  mérite  bien  du  pays.  » 


L'ÉTAT  DD  CANAL  DE  SOEZ. 

Le  Journal  officiel  emprunte  aux  Nouvelles  Annales 
de  la  Construction  les  renseignements  ci-dessous  : 

«  Depuis  la  réunion  des  deux  mers,  le  courant 
des  eaux,  dans  le  Canal  de  Suez,  s'est  établi  de  la 
mer  Rouge  à  la  Méditerranée,  du  sud  au  nord.  Le 
niveau  général  a  monté  d'une  façon  Lrès-sensible  et 
a  évité  des  dragages  considérables;  en  même 
temps  le  courant  balaie  et  nettoie  le  lit  du  Canal 
en  empêchant  la  production  des  ensablements.  Le 
mouvement  des  six  premiers  mois  de  1871  a  été  le 
double  de  celui  du  semestre  1870  correspondant.  » 


TRIESTE,  LA  RUSSIE  ET  LE  CANAL  Dï  SUEZ. 

Nous  trouvons  dans  V Osservatorc  Triestino  un  ar- 
ticle sérieusement  étudié  sur  le  développement 
commercial  de  la  Russie  par  la  route  du  canal  de 
Suez.  Nous  avons  déjà  indiqué  dans  nos  pubUcations 
précédentes  plusieurs  des  observations  que  constate 
VOsscnmtore,  mais  nous  devons  faire  remarquer  au- 
jourd'hui Pimmeuse  portée  du  projet  qui,  réunissant 
la  mer  Noire  et  la  Caspienne,  ferait  pénétrer  la 
Russie  par  une  ligne  de  navigation  continue,  en 
jiartie  fluviale  et  pour  la  jilus    grande  partie   mari- 


time, des  embouchures  de  lAmur  et  des  côtes 
glacées  du  Kamschatska  jusqu'aux  extrémités  de  la 
mer  Caspienne  en  pa.'^saul  devant  la  Chine  et  devant 
riude. 

Nous  comprenons  que  les  Autrichiens,  pour  plus 
d'une  raison,  surveillent  avec  inquiétude  ces  vastes 
desseins  de  la  Russie.  Il  y  a  très-longtemps  que 
nous  avons  signalé  l'importance  du  canal  de  Suez 
pour  Odessa  et  tous  les  ports  de  la  mer  Noire  comme 
pour  Constantinople,  et  que  nous  avons  exprimé 
notre  étonnemcnl  que  la  Russie  pût  rester  si  indif- 
férente à  une  œuvre  si  pleine  d'avenir  pour  elle. 
Aujourd'hui  elle  en  profite,  il  est  vrai,  mais  elle  a 
couru  grand  risque  en  abandonnant  l'entreprise  à 
tous  les  obstacles  dont  on  l'a  enveloppée,  et  certes 
il  a  fallu  toute  la  persévérance  de  la  Compagnie  et 
des  hommes  qui,  par  leurs  capitaux  et  leur  intelli- 
gence se  sont  associés  à  son  sort  pour  arriver  au 
succès  final  à  force  de  sacrifices  et  de  foi  indomp- 
table. 

Nous  comprenons  que,  dans  l'immense  impulsion 
de  concurrence  internationale  donnée  par  le  perce- 
ment de  l'Isthme  de  Suez,  les  diverses  nations  en- 
visagent avec  jalousie  ou  supputent  avec  inquiétude 
les  avantages  ou  les  avances  que  ce  grand  événe- 
ment peut  donner  aux  unes  sur  les  autres.  Quant  à 
nous,  impartiaux,  convaincus  que  la  grande  révo- 
lution maritime  et  commerciale  qui  s'agite  autour 
du  canal  de  Suez  profitera  à  tous,  et  que,  entreprise 
universelle,  elle  est  Félément  du  bénéfice  universel, 
nous  nous  réjouissons  partout  où  nous  trouvons  les 
symptômes  et  les  caractères  de  ce  mouvement  nouveau 
que  nous  avions  prédit  et  qui  justifie  si  bien  notre 
confiance. 

Nous  sommes  complètement  de  l'avis  de  l'écri- 
vain dont  nous  allons  reproduire  l'article  ;  chaque 
nation  a  ses  avantages  et  ses  désavantages,  ils 
se  balancent  par  la  concurrence,  et  si  Liverpool 
est  plus  loin  de  l'Inde  qu'Odessa,  Odessa  n'a, 
ni  dans  l'Inde  ni  dans  la  Chine,  les  facilités  d'é- 
change et  de  fret  de  retour  que  possède  Liverpool. 
Il  en  est  de  même  de  tous  les  autres  pavillons  ; 
dans  la  vaste  carrière  qui  leur  est  ouverte,  la  palme 
restera  aux  plus  intelligents,  aux  plus  actifs  et  aux 
mieux  organisés, 

La  tendance  des  nations  européennes  Vers  l'Asie 
est,  selon  nous,  le  symptôme  d'une  ère  nouvelle 
dans  l'histoire  du  commerce,  de  la  navigation  ,  de 
la  production  et  du  rapprochement  des  races.  Cette 
tendance,  si  le  Canal  de  Suez  n'en  est  pas  l'initia- 
teur, il  en  devient  du  moins  chaque  jour  de  plus  en 
plus  l'incilateur  et  l'instrument,  et  on  en  aura  une 
preuve  de  plus  dans  l'article  que  maintenant  il  nous 
reste  à  citer.  :i^'^BsSM 


LE  CANA.L  DE  SVEZ, 


On  lit  dans  l'Osservatorc  Trieslino  : 

«  Nous  ne  laissons  jamais  passer  l'occasion  «l'al- 
tirer  l'attention  du  public  sur  le  mouvement  écono- 
mique de  l'Empire  rus<e;  aussi  avons-nous  été  des 
j)remiers  à  annoncer  le  projcl  de  jonclion  de  la  mer 
Noire  à  la  mer  Caspienne, et  noire  ainiimce  a  Irouvi 
de  l'écho  dans  la  presse  orientale. 

»  Des  nouvelles  informations  qui  nous  parvien- 
nent, il  résulte  que  la  Russie,  nor.-seulement  se 
recueille  depuis  plusieurs  années,  mais  qu'encore 
dans  ce  recueillement  elle  observe  et  étudie  le 
monde,  ne  laissant  échapper  aucun  lait  duquel  elle 
puisse  s'emparer  pour  étendre  sou  activité  commer- 
ciale. 

))  Le  projet  d'une  communication  fluviale  entre  la 
mer  Noire  et  la  mer  Casj)ienne  sera  exclusivement 
russe,  ce  qui  n'empêchera  pas  la  Russie  de  se  ser- 
vir de  toutes  les  autres  communications  avec  l'Asie 
eu  concurrence  avec  les  autres    nations   maritimes. 

»  La  Russie  paraissait  considérer  d'uu  œil  indiflc- 
rentle  Canal  de  Suez.  Elle  n'avait  point  participé 
matériellement  à  l'entreprise;  elle  n'avait  mani- 
festé à  son  égard  ni  les  susceptibilités  ni  les  svm- 
pathies  qui  animaient  l'Angleterre  et  la  France. 
relais  la  Russie  étudiait  les  avantages  de  cette  voi 
maritime,  se  préparait  à  les  exploiter,  mesurant  at- 
leutivcmenl  sur  le  globe  la  dillérence  des  diverses 
dislauces.  Le  Canal  de  Suez  n'a  pas  eu  seulement 
])Our  effet  d'abréger  le  trajet  vers  l'Inde  aux  navi- 
gateurs anglais,  français,  italieus  et  autrichiens,  il 
a  plus  que  tous  les  autres  ports  rapproché  Odessa  de 
rextrènif  Orient.  Si  la  distance  absolue  suffisait  pour 
décider  de  la  préférence  à  donner  à  un  port  sur  un 
marché,  il  en  faudrait  conclure  que  Odessa  sera 
le  port  le  plus  favorisé  ])Our  le  trafic  oriental, 
attendu  qu'un  navire  sortant  d'Odessa  et  passant 
]):!r  le  Canal  de  Suez  pour  arriver  sur  les  côtes  chi- 
noises gagnera  oOO  milles  sur  un  navire  partant  de 
Marseille,  et  ;2,090  milles  sur  un  navire  partant  do 
Liverpool.  Donc,  de  tous  les  ports  commerciaux  de 
rKuro])e,  Odessa,  par  le  nouveau  Gan;d,  est  le  plus 
voisin  d('  la  (^hine  ot  du  .lapon,  tandis  que,passnul 
par  l'antique  route  du  détroit  de  Gibraltar  et  du  cap 
de  Bonne-Espérance,  il  en  était  le  plus  éloigné. 

)i  Ou  affirme  que  le  Gouvernement  russe  a  l'in- 
tention de  tirer  parti  le  plus  promptement  possible 
de  cette  supériorité  de  voisinage,  en  encourageant 
la  formation  d'une  société  de  navigation  construisant 
dos  navires  rapides  et  spacieux,  en  bonne  position 
pour  entreprendre  unenavigation  périodique  d'Odessa 
à  la  Chine  et  au  .lapon,  et  de  soutenir  l'entreprise 
])ar  une  considérable  subvention  de  800,000  roubles 
;i,-200,000  francs)  (I). 


il)  Le  Canal  de  Suez  a   déjà  annoncii  que  la  subvention 
ctiiit  un  fait  accompli. 


.1  Si  l'on  considère  combien  s'empresse  l'initiative 
(lu  (îonvernemenl  russe  à  soutenii'  la  spéculation 
])rivée  partout  oii  elle  se  moniro,  cl  partout  où  elle 
peut  donner  naissance  à  un  développement  écono- 
mique de  façon  à  créer  un  grand  avantage  pour  son 
lirogrès  polilique,  ou  comprendra  que  ces  800,0011 
roubles  ne  sont  que  le  premier  subside  conféré 
comme  essai  par  le  Gouvernement.  Mais  que  pur 
cet  essai  la  vitalité  de  l'enfreprise  soit  démontrée, 
il  ne  tardera  à  subventionner  largement  cette  com- 
pagnie Orientale,  ne  lui  marchandant  ni  argent,  ni 
concession,  ni  franchises.  La  Russie  confine  par 
terre  avec  celte  ligne  de  navigalion  depuis  qu'elle 
a  porté  sa  frontière  jusqu'à  l'embouchure  du  fleuve 
Amur.  Par  là  elle  communique  immédiatement 
avec  les  eaux  chinoises  ;  par  ses  établissements  ma- 
ritimes du  Kamtschafka  elle  communiquera  pres- 
que aussi  directement  avec  l'intérieur  de  l'Asie;  par 
la  jonction  de  la  mer  Noire  et  de  la  mer  Caspienne, 
elle  s'enveloppe  d'une  ceinture  et  ensuite  allongeant 
sa  communication  par  mer,  elle  passe  vers  le  Midi 
a\ec  une  puissante  ligue  de  navires.  Ou  voit  com- 
ment la  Russie  embrasse  ainsi  et  enserre  toutes  les 
parties  de  l'Asie,  du  Caucase  jusqu'à  l'exlrèmo 
Orient,  et  comment  elle  se  seit  de  la  navigalion 
marchande  pour  préparer  la  route  à  la  marche  de 
ses  légions. 

))  C'est  ici  qu'il  y  aurait  lieu  d'examiner  si  le 
Gouvernement  russe  réclamant  daus  l'i-utomue  der- 
nier la  liberté  delà  mer  Noire,  n'avait  pas  eu  vue  de 
restaurer  sa  flotte  dans  ses  eaux  afin  de  protéger  \o. 
développement  de  celte  navigalion  commerciale  qui 
de  l'Euxin  devra  prendre  sa  direction  sur  l'Inde  et 
l'exln'^me  Orient. 

»  En  ce  qui  nous  concerne,  nous  n'avons  qu'à 
examiner  si  le  voisinage  suffit  pour  décider  de  la 
supériorité  d'un  port  sur  un  autre,  et  s'il  suffit  ii 
Odessa  d'être  plus  proche  des  mers  orientales  pour 
supplanter  Trieste,  Marseille  et  Liverpool.  La  proxi- 
niilé  à  coup  sûr  représente  un  avantage,  mais  elle 
ne  suffit  pas  pour  distancer  et  vaincre  la  concur- 
rence. Même  en  accordant  que  les  navires  russes 
opèrent  leur  retour  sur  Odessa  avec  charge  entière, 
nous  ne  saurions  voir  quelles  marchandises  ils  peu- 
vent importer  de  celle  place  sur  la  ligne  des  Indes 
et  du  Japon,  ni  la  qtumlifé  de  passagers  qu'ils 
pourront  recruter.  Il  manque  donc  à  l'entreprise;  °fl 
au  moins  pour  beaucoup  d'années,  un  des  éléments  " 
de  succès,  le  fret  d'aller. 

»  L'habitude  des  échanges  el  les  relations  déjà 
établies  quoique  surchargées  par  une  plus  grandi; 
distance  de  2,090  milles  marins,  protégeront  pour 
longtemps  Liverpool  contre  la  concurrenced'Odessa. 
Quant  à  Trieste,  si  la  distance  est  pour  elle  un 
fait  décisif,   nous  devons  nous  en  consoler,   cette 
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ilislance  se  réduisant  pour  nous  à  une  différence 
do  oOO  milles  au  plus.  Elle  peut  se  rcgaguor  en 
roule,  parce  que  nos  navires  u'out  pas  ù  sorlir 
-l'une  mer  fermée  avnnl  d'arriver  au  Canal.  Pour- 
laul  l'avanlaice  de  la  disUuiee  reste  à  Odessa,  et 
nous  ne  pourrons  le  neutraliser  qu'en  redoublant 
cl'eilbrts.  eu  nous  moutraut  supérieurs  en  navigation, 
]iliis  habiles  dans  le  commerce  oriental  et  en  ali- 
meutant  notre  trafic  par  la  quantité  des  ])assu£;ers 
cl  l'abondance  des  importations.  » 


NÛDVEAD  PROJET  D£  PERFfCTlUNNEMENT 

DANS  LES  COramOMICATIONS  AVSC   ILO.    CHINE. 

On  écrit  de  LoinJrts  ù  /(/  Palrif  : 

«  Ou  se  préoccupe  assez  activement    à    Liverpool 


des  moyens  de  procurer  à   notre  commerce  uii  dé- 
bouché important  dans  la  Chine  occidentale. 

»  Les  vapeurs  marchands  de  grande  capacité  étant 
arrivés  d'Angleterre  à  Rangoon  eu  trente  jours,  ou 
pense  qu'un  chemin  de  fer,  qui  irait  relier  Rangoon 
à  Kiang-Haug,  permettrait  d'expédier  les  marchan- 
dises des  ports  auglais  à  Kiang-Hang  en  32  jours, 
ce  qui  produirait  une  économie  notable  sur  le 
temps  actuellement  employé  à  ces  voyages.   ,■ 

LE  COMMERCE  FRANÇAIS  AU  JAPON. 
La  malle  qui  est  partie  le  iJO  octobre  transporte 
au  Japon  un  certain  nombre  d'ouvrières  et  ouvriers 
lileurs  français,  accompagnés  d'un  matéiiel  complet. 
Cette  première  iilature  à  l'européenne,  installée 
dans  ces  lointaines  contrées,  doit  être  montée  aux 
frais  du  Couveruement  du  Mikado.  {Journal Officiel.) 


•SX 


EXPLOITATION 

RECKTTES    COMl'AKÉliS    -     OCfOUUE    lS70-187i. 


DKTAII.    DFS    l;n(.KTTi;s. 


Ocidbn-  iS70. 


()(-tobic  I.STi. 


.U'(iMi:NT\TTU\. 


Ul  .II.XMKiN. 


Seirtct'  ihi   Ir.iiis.t. 

.Nombre  ili-  navires 

Ui'i'Otti'.s  du  lr:insit  df^=  n.ivir.vs 

Nombre  de  barques 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marrhamlisis 

Transport  des  voyagenr-i 

Service  du  domaine. 

Vente  de  terrains 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Recettes  diverses , 

Sercice  du  lélcgraplie. 

Recettes  du  service 

Service  des  cdttx. 

Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  matériel 

Totaux Fr 


(,3ft) 
,818 
210) 
,020 
,  4.'iti 


20 


94 


12.121     2(5 


10.153     83 


LOIS 


ii.hc:î    8(t 


.5.14.1  «3     !I2 


0'-') 

023.807 

20 

(INO) 

11.352 

02 

5.11!) 

20 

2.8l!l 

55 

180.000   o: 


.«.333    33 


1.208.807    2!i 


(40) 
j2.0ill 


180. GOO    07 


33. 3:^3     33 


I  (00; 

11.068  32 

3.337  •zà 

4.001  78 


12.121     20 


.r,2(i     10 


75.832    00 


10.153     85 


1 1 . 803     SO 


Cl.Uii     2il 


Augmentation  totale. 


..Fr. 


/U.083    37 
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lE  PROGRÈS  COMMERCIAL  EN  ANGLETERRE. 

Les  tableaux  mcusuels  du  llvard  of  trade  coiili- 
nuent  ;\  constater  la  prodigieuse  marche  asceudaule 
du  commerce  anglais.  Le  lu])leau  pour  le  mois  d'oc- 
tobre dernier  atteste  un  développement  de  prospé- 
rité sans  pareil.  La  valeur  déclarée  des  exportations 
dans  ce  mois,  a  élé  de  19,043,863  livres  slerl.,  ce 
qui  constitue  un  accroissement  de  2,397,074  livres 
sterl.  ou  près  de  14  0,  0  an-dessus  du  mois  corres- 
pondant de  1870  et  de  plus  de  21  O'O  au-dessus  du 
même  mois  pour  18C9. 

Les  importations  du  mois  paraissent  avoir  été  de 
S,026,o87  quintaux  de  blé  évalués  à  3,0o2,ol3  livres 
sterl.  contre  3,060,794  quintaux  évalués  à  1,624,007 
livres  slerl.  dans  les  dix  mois  correspondants  de  l'an- 
née dernière.  Les  autres  grains  importés  ont  élé  de 
2,038,7o2  livres  sterl.  contre  1,412,077  livres  sterl. 
Les  arrivages  de  colon  sont  de  l,oi8,799  quintaux 
évalués  à  5,216,384  livres  sterl.  contre  l,6()o,638 
quintaux  évalués  à  3,343,236  livres  sterl.  eu  octo- 
bre 1870. 

La  somme  totale  des  exportations  anglaises  durant 
les  dix  mois  finissant  le  31  octobre  dernier  ont  été 
de  183,538,203  livres  sterl.  ou  ont  excédé  de  plus 
de  10  0  0  les  exportations  de  la  même  période  en 
1870,  et  de  plus  de  15  0  Ocelle?  de  la  même  période 
en  1869. 

Si  nous  réduisons  en  monnaie  française  les  ex- 
portations des  dix  mois  de  1871,  nous  trouvons,  au 
taux  inférieur  à  la  réalité  de  25  francs  par  livres 
sterl.,  un  total  de  4,588.436,625  francs. 

A  ces  détails  notre  Journal  officiel  ajoute  les  ren- 
seignements statistiques  ci-après. 

Situation  commerciale  de  l'Angleterre.  —  Le  tableau 
suivant,  condensé  d'après  les  dernières  statistiques 
du  bureau  officiel,  donne  en  cliifl'res  ronds  les  résul- 
tais du  mouvement  progressif  commercial  pendant 
les  dix  premiers  mois  des  années  1868,  1869,  1870 
et  1871   dans  les  importations  et  les  exportations. 

Exportations.        Totaux. 
liv.  st.  liv.  st. 

151.000  000  340.000  000 
159.000  000  370.000  000 
106.000  OÛO  387.000  0(10 
184.000  000  436.000  000 
Il  résulte  de  ce  tableau  que  l'augmentation  dans 
le  commerce  général  à  l'importation  et  à  l'exporla- 
liou  a  été  pour  l'année  de  1871  (six  premiers  mois) 
de  87,000,000  liv.  st.  sur  1868,  soit  25  0/0;  de 
66,000,000  sur  l'année  1869,  soit  18  0/0,  et  de 
49,000,000  sur  1870,  soit  12  1/2  .0/0. 


Années. 

Importaliona. 

liv.  st. 

1868... 

198.000  000 

1869... 

211.000  000 

1870... 

221.000  000 

1871... 

252.000  000 
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L'INDUSTRIE  SUCRltKE  A  JAVA. 

L'ile  ili!  Java  t-st  tlopuis  quelque  leiiijis,  ou  le 
sail,  eu  commiinication  avec  l'Europe  par  le  Caual 
de  Suez,  giùco  îi  la  ligne  ét'iblie  l'année  deiniere 
parla  Compagnie  Xéerlaudaise  d'Amsterdam.  Le  coni- 
raerce  de  Java  avec  le  royaume  des  Pays-Bas  est 
d'une  grande  importance  et  il  ne  peut  être  indifle- 
renl  à  nos  lecteurs  d'être  mis  au  courant  des  prin- 
cipaux produits  de  ce  pays  quipeuvent  servir  à  ali- 
menter la  navigation. 

En  cousé([ueuce,  nous  reproduirons  les  rensei- 
gnements que  donne  le  dernier  numéro  des  Annales 
du  commerce  exk'rieur  sur  la  production  du  sucre  à 
Java. 

On  lit  dans  la  dernière  livraison  des  Annales  du 
commerce  extérieur: 

Parnii  toutes  les  colonies,  l'ili'  do  Java  est  as- 
surément l'une  (le  celles  qui  pourraient  soutenir  le 
plus  longtemps  la  lutte  que  provoque  si  hardiment 
le  sucre  de  betterave,  et  cela  ])Q\u  plusieurs  raisons  . 

•>  i"  L'ile  de  Java  est  ù  l'abri  de  ces  cyclones  ou 
coups  de  veut  terribles  qui  dévastent  périodique- 
ment les  autres  colonies  sucricres  et  détruisent  ou 
endommagent  malheureusement  si  souvent  leurs 
récoltes , 

»  :2"  Toutes  les  cultures  de  canne  sont  en  général 
irrigables,  de  sorte  que,  en  cas  de  sécheresse,  elles 
sont  assurées  de  ne  jamais  manquer  de  cet  élément 
indispensable  aux  cultures  sous  les  tropiques  :  l'eau 
d'irrigation.  Par  ce  fait,  la  pousse  est  ici  beaucoup 
plus  rapide  que  dans  les  autres  colonies  qui  man- 
quent plus  ou  moins  do  ce  puissant  moyen  d'action. 
D'un  autre  côté  la  chaleur  est  plus  constante  à  Java 
par  5°  32'  latitude  sud  que  par  18  et  20  degrés  sous 
lesquels  sont  placées  les  autres  colonies  sucrières. 
Or,  cette  forte  chaleur,  combinée  avec  les  pluies 
fréquentes  qui  la  modèrent  (ou  avec  l'irrigation 
qui  les  remplace  au  besoin),  produit  une  végétation 
extraordinaire  ; 

»  3°  La  main-d'œuvre  des  indigènes  suftit  am- 
plement et  est  à  prix  modéré,  tandis  que  dans  les 
autres  colonies  la  main-d'œuvie  imporléii  est  chère 
et  souvent  même  manque  on  temps  voulu  ; 

»  i"  L'île  de  Java  a  encore  un  avantage  marqué 
par  le  voisinage  d'un  grand  marché  où  elle  pourrait 
vendre  la  plus  grande  partie  de  ses  sucres  :  ce 
marché  c'est  l'Australie.  Deux  motifs  s'opposent, 
jusqu'à  ce  jour,  à  ce  qu'elle  profite  de  cet  avantage. 
Le  premier,  c'est  le  monopole  gouvernemental  qui  fait 
que  les  deux  tiers  du  sucre  produit  par  toutes  les 
fabriques  cp?î<;-ato  doivent  être  exportés  en  Hollande; 
le  second  est  inhérent  à  la  qualité  du  sucre  lui- 
même  ((ui  a  une  très-mauvaise  odeur  (lar   suite  de 


la  méthode  employée  pour  le  blanchir  et  qui  est 
connue  sous  le  nom  de  terrage. 

»  11  existe  dans  l'île  de  Java  1o3  fabriques  de 
sucre,  dont  140  grandes,  produisant  ensemble  une 
moyenne  annuelle  de  1,900,000  piculs  de  sucre, 
soit  près  de  110  millions  de  kilogrammes. 

»  Parmi  ces  140  fabriciues,  il  y  en  a  96  qui  sont 
appelées  centrales,  parce  qu'elles  sont  généralement 
placées  au  centre  de  20  ou  30  villages  (dessas)  dont 
la  population  est  obligée  de  planter  et  de  récolter 
les  400  bouws  (hectares)  de  terrain  cultivé  alloués 
en  moyenne  par  le  Gouvernement,  pour  10  ou 
20  années,  à  tout  fabricant  qui  obtient  un  contrat 
de  fermage. 

»  Ces  fabriques  sont  réparties  de  la  manière  sui- 
vante : 

M  Dans  la  résidence  (disirictl  de  vJhéribon,  il  eu 
existe  10;  dans  celle  de  Tagal,  9;  dans  celle  d<' 
Pecalongan,  3  ;  dans  celle  de  Samarang,  1 1  ;  dans 
celle  de  Japara,  2  ;  dans  ixdle  de  Rambang,  1  ; 
dans  celle  de  Sourabaya,  20;  dans  la  résidence 
(lie)  de  Madura,  1;  dans  celle  de  Passourouan,  17; 
dans  celle  de  Probolingo,  10;  dans  celle  de  Bezanki, 
."i;  dans  celle  de  Banjoumas,  1;  dans  celle  de  I>la- 
dioun,  2;  dans  celle  de  Kediri,  4.  Total,  9G. 

»  A  ce  moment  on  estime  que  les  deux  tiers  <los 
lubriques  centrales  font  usage  de  la  force  hydrau- 
lique pour  leurs  moulins  à  pressurer  les  cannes  ; 
un  tiers  emploie  la  vapeur. 

»  Dans  toutes  les  fabriques  centrales,  à  part  o 
o\i  6  qui  suivent  encore  le  vieux  système  ;i  feu  nu 
des  chaudières  concaves,  on  travaille  la  cuisson  au 
nioycn  d'appareils  à  vapeur  dans  le  vide. 

»  L'évaporation  du  vesou  (jus)  de  la  canne  se  fait 
à  feu  nu  et  se  concentre  jusqu'à  27  ou  2.H  degrés  de 
l'aréomètre  de  Beaumé,  toujours  à  feu  nu;  mais  ar- 
rivé à  ce  point  de  concentration  le  ropis  est  soumis 
à  l'appareil  dans  le  vide  pour  y  être  cuit  selon  la 
cuisson  ordinaire  à  vapeur,  et  mieux  encore  pour 
èlre  eristallisé  selon  la  méthode  dite  Montclar,  c'est- 
à-dire  cuisson  à  siccité  totale,  toute  la  masse  sor- 
tant cristallisée  à  l'aide  d'une  ouverture  d'environ 
33  centimètres  de  diamètre,  tandis  que  dans  les  ap- 
pareils ordinaires  l'ouverture  de  décharge  n'est  que 
de  14  ou  15  centimètres.  Eu  sortant  de  celte  cuis- 
son, les  sucres  sont  mis  dans  des  récipients  pour 
être  centrifugés  de  suite  ou  pour  y  être  blanchis  par 
le  procédé  usité  à  Java,  c'est-à-dire  le  lavage  à  l'eau, 
dit  terrage,  q-i  imprègne  le  sucre  d'une  mauvaise 
odeur. 

«  Le  profit  moyen  du  fabricant  est  proportionné 
au  rendement  qu'il  obtient  de"  ses  récoltes.  Il  y  a 
sur  les  terres  des  96  fabriques  centrales  divers  ren- 
dements et  ces  difTérences  proviennent  de  la  quali-" 
lé  des  terres  et  de  l'espèce  des  cannes. 
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"  Il  \  a  i  fabrifiuos  qui  obtienDtml  jusqu'à  SU  pi- 
culs  par  bouw  (heclart",'.  soit  i,8S()  kilogrammes, 
leur  jcaiu  alors  est  pour  clincuue  d'euvirou  100,001) 
llorins  par  anuée. 

»  4  autres  oblieuuent  70  piculs  (4,'2"0  kilogram- 
mes) ;  leur  profit  est  aussi  d'environ  78,000  flo- 
rins. 

)>  10  arrivent  au  chitJVc  de  (iO  piculs  (;:>,()00  kilo- 
grammes) ;  leur  gain  est  de  50,000  llorins. 

»  10  obtiennent  5o  piculs  (3,3oo  kilogrammes); 
leur  profit  est  de  40,000  florins. 

»  10  obtiennent  50  piculs  (3,0o0  kilogrammes); 
leur  profit  annuel  pour  chacune  est  de  30,000  flo- 
rins. 

»  10  obtiennent  45  piculs  ('2,745  kilogrammes): 
leur  profit  est  de  1;2  à  15,000  florins. 

»  10  autres  obtiennent  40  piculs  ('2,4 iO  kilo- 
grammes) ;  leur  prolit  à  chacune  est  tout  au  plus 
de  3  à  5,000  florins. 

»  Il  y  a  environ  30  au  très  fabriques  qui  u"oblieu- 
nenl  que  35  à  37  piculs  (2,  135  à  !2,  iol  kilogram- 
mes) ;  celles-ci  sont  en  ])erte  chacune  de  15  à 
30,000  florins  par  anuée. 

»  Le  i)lus  clair  profit  est  assurément  dévolu  au 
Gouveruement  qui  retire  une  moyenne  générale  an- 
nuelle d'euvirou  40  à  45,000  florins  sur  chacune  de 
ces  fabriques,  ce  qui  représente  un  revenu  total  de 
S  millions  de  francs.  » 


NAVIRES  EN  RÛDTE.  EN  CHàRGE  00  EN  PARTANCE 

POUA  LE  C&HAI,  SE   SUEZ 

(Cowmumcjué  par  l'.idiiunistralion.) 

LE   22  NOVE.MUUE   1871. 

Navires  allant  d'Europt  en  Asie  : 

Abbotsford,  de  G49  tonnes,  parti  le  5  novembre  de 
Liverpool  pour  Bombay. 

Adu,  de  795  tonnes,  à  partir  vers  le  30  novem- 
bre de  Londres  pour  Bombay.  »• 

AfjOSlino-feliKjo,  entré  en  douane  le  10  septembre 
de  Cardifl"  pour  Suez. 

Ayra,  de  1,584  tonnes,  à  ]»artir  vers  le  25  dé- 
cembre de  Londres  pour  Calcutta. 

Ananda,  à  partir  vers  le  23  novembre  de  Glas- 
cow  pour  Rangoon. 

Arabia,  de  703  tonnes,  à  partir  le  25  novembre 
de  (lènes  ])Our  Bombay. 

Arcturus,  de  1,390  tonnes,  entré  en  douane  le 
i!  novembre  de  L'verpool  pour  Calcutta. 

.U'ila»la,  de  1,478  tonnes,  à  partir  le  25  novem- 
bre de  Liverpool  pour  Bombay. 

Australia,  à  partir  le  25  novembre  de  Gènos 
jiour  Calcutta. 

Barjhdad,  de  819  tonnes,  à  partir  vers  le  28  no- 
vembre de  Londres  pour  Bassorah. 

Bntisher,  de  270  tonnes,  parti  le  3  novembre  de 
Swansea  jjour  Suez. 

BiienaventKra,  de  (il5  tonnes,  entré  en  douane  le 
3  novembre  de  Liverpool  pour  Manille. 


biirinnh,  de  O'.tT  tonnes,  parli    le  12  novembre   de 
Londres  pour  ('aleulla. 

CnkuUa,  de  1,58!   tonnes,  ;i  jjarlir  vers    le   10  dé- 
ceiiibre  de  Londres  pour  Calcutta. 

Carmela,   entré    en    douane    le    29    septembre   de 
Cardiff  pour  Suez. 

Cilij  of  Ca)nbridij<'.   de  1,489  tonnes,    ù   partir  vers 
le  7_  décembre  de  Liverpool  pour  Calcutta. 

Citjj  of  Mccca,  de  1,401  tonnes,  parti  le  8  novembr». 
de  Liverpool  pour  Calcutta. 

Cumissariaf.  entré   en    douane    le   2   novembre  de. 
Londres  pour  Rangoon. 

Daphnc,  de  329    tonnes,  parti  le    3    novembre  d:> 
Devonport  pour  l'Inde. 

Don  Carlos,  en  partance,    de  Lisbonne  pour  Goa. 

Don  Joao,  en  partance,  de  Brest  pour  l'Inde. 

Du  Coui'dic,  à  partir  le  5  décembre  de   Brest  poui 
l'Inde. 

Glaucus,    à  partir  vers  le  20  décembre  de    Liver- 
pool pour  la  Chine. 

Ciood  Hope.    entré   eu  douane  le  10  novembre,  de 
Londres  pour  Calcutta. 

Gordon  Caille,  à  partir   en  novembre  de    Londres 
pour  la  Chine. 

Hector,  entré  en  douane  le    14    novembre    de   Li- 
verpool  pour  Calcutta. 

Hong-Konr/,  de  1,221  tonnes,    entré  en   douane  le 
9  novembie,  de  Londres  pour  la  Chine. 

Nation,  à  partir  vers  le   H  décembre    de  Londres 
pour  Bombay. 

J.-C.  Stevenson,  à  partir  le  20  décembre   de    Lon- 
dres pour  Calcutta. 

Japon,     de  1.980  tonnes,    parti    le  20    novembre, 
de  Toulon  pour  Saigon. 

Jumna,  de  3.001  tonnes,  à  partir  le  25  novembre 
de  Portsmoulh  pour  Bombay. 

Le   Jura,   parti    le  12  novembre  de  Toulon    pour 
Nouvelle-Calédonie. 

Lochlevn  s-Floiver.  paili  le  23  octobre    de  Newport 
pour  Suez. 

Lotus,  à  partir  le    0   décembre  de    Londres  pour 
Kurrachee 

Mac<jrc(jor.  à  partir  le  25  décembre  de  Londres  pour 
Calcutta. 

Marmio/i,  à  partir    le    10     décembre    de   Londres 
pour  Rangoon. 

Meikowj,  de  1.910  tonnes,  à  partir  le  10  décembre 
de  Marseille  pour  la  Chine. 

Mitbanke,  de  843  tonnes,  entré  en  douane  le  7  no- 
vembre de  Liverpool  pour  Bombay. 

Minia,  de  1.350  tonnes,  parli   le  10  novembre  de 
Londres  pour  Calcutta. 

A'ebrasku,  parti  le  15  novembre,    de  Londres  pour 
Bombay. 

I\eera,  de  1.397   tonnes,  parti  le   4  novembre    de 
Liverpool  pour  Goa. 

Niger,  de  1.125  tonnes,  entré  en  douane  le  24  oc- 
tobre —  de  Londres  pour  Calcutta. 

Nordstern,    sorti  de    douane    le    1 1   novembre  de 
Newport  pour  Suez . 

On/lis,    entré  en  douane  le  11  novembre,  de   Li- 
verpool pour  Calcutta. 

Oxjordshire,    de  1.138  tenues,    à   partir    vers    le 
30  novénibre  de  Londres  pour  Colombo. 
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Pactolus,  purli  le  l(î  novombie  de  Livcipool  pour 
la  Cliiiio. 

Pii-fw,  de  1.801  toimcs,  à  partir  le  '■2(J  novembio 
de  Marseille  pour  la  Chine. 

Prhin,  à  partir  le  22  novembre  de  SniUlKimplon 
pour  la  Chine. 

Penguin,  de  1,122  louues,  à  partir  li;  10  décem- 
bre de  Londres  pour  Bombay. 

Prins  Hendrik  der  Nederlanckn,  eu  partance  de 
Nieu-sve-Diep  pour  Batavia. 

Eazetto,  entré  en  douane  le  10  septembre,  de  Car- 
ditr  pour  Suez. 

I\ed  Gannlkt,  entré  en  douane  le  8  novembre, 
de  Londres  pour  Calcutta. 

RoUo,  de  1,101  tonnes,  à  partir  le  20  décembre  de 
Loudres  pour  Bombay. 

Sarpedon,  de  1,SI9  tonnes,  entré  en  douane  le  31 
octobre,  de  Liverjiool  pour  la  Chine. 

Scotluhd,  de  l,2o6  tonnes,  à  partir  vers  le  2o  no- 
vembre de  Londres  pour  Calcutta. 

Silksworlh,  parti  le  31  octobre  de  S^vansea  pour 
Suez. 

Saint-Olaf,  entré  eu  douane  le  30  octobre,  de 
Londres  pour  Bombay. 

South  Tijne,  à  partir  vers  le  lo  décembre  de  Liver- 
pool  pour  Bombay. 

Teviot,  parti  le  13  novembre  de  Londres  pour  la 
Chine. 

Thomas  Wilson,  à  partir  le  30  novembre  de  Londres 
pour  Calcutta. 

Tre  Sorelle,  parti  le  12  octobre  de  Cardiff  pour  la 
mer  Rouge. 

Tseki/a  Yen  Bijan,  entré  en  douane  le  !>  novemlire, 
de  Londres  pour  Rangoon. 

Violet,  à  partir  vers  le  28  novembre  de  Liverpool 
pour  Bombay. 

Virago,  de  1,4S3  tonnes,  à  partir  jvers  le  lo  dé- 
cembre de  Londres  pour  Calcutta. 

Vixen,  de  1,081  tonnes,  à  partir  vers  le  10  décem- 
bre de  Londres  pour  Calcutta. 

Walamo,  de  1,466  tonnes,  à  partir  le  8  décembre 
de  Londres  pour  Bombay. 

IF.  W.  V.  Eschcn,  parti  le  4  octobre  de  Swansea 
pour  Suez. 

Xantlms,  passé  à  Cairnryan  le  22  octobre,  de 
Glasgow  pour  Singapore. 

Zadkia,  parti  le  2  novembre  de  Glasgow  pour  le 
Japon. 

Niu'ires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

Alonzo,  de  1  ..'J'iO  tonnes,  parti  le  6  novembre  de 
Bombay  pour  Liverpool. 

Alphée,  de  1,366  tonnes,  parti  le  2^»  octobre  de 
Chine  pour  Marseille. 

A/holl,  de  1,(180  tonnes,  passé  à  Aden  le  SI  novem- 
bre de  Shanghaï  pour  Londres. 

Ava,  de  1,902  tonnes,  à  partir  le  3  janvier  de  Chine 
pour  Marseille. 

Crocodile,  de  1,060  tonnes,  à  partir  le  24  novembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Donnai,  de  1,076  tonnes,  à  partir  le  20  décembre 
de  Chine  pour  Marseille. 

Enphrate,  de  1,902  tonnes,  à  partir  le  8  décembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Gtençtjle,  de  577  tounes,  parti  le  3  novembre  de 
la  Chine  pour  Londres. 


Gungu,  de  3,001  tonnes,  parti  le  17  novembre  de 
Boml)ay  pour  Liverpool. 

Henri  IV,  de  1,684  tonnes,  parti  le  7  novembre  de 
(Calcutta  jiour  Dundee. 

Uootjbj,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  22  novembre 
de  (;hine  pour  Marseille. 

KiHarney,  ]iarti  le  2  novembre  de  Calcutta  pour 
Londres. 

Lomé,  de  9S3  tonnes,  parti  le  2  novembre  de 
Chine  pour  Loudres. 

Malabar,  de  l;707  tonnes,  parti  le  lîî  novembu 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Provence,  de  806  tonnes,  parti  le  8  novembre  de 
(Jhiue  pour  Marseille. 

Rydal  Hall,  de  1,060  tonnes,  parti  le  8  novembre 
de  Calcutta  pour  Londi-es. 

Sarthe,  de  1,034  tenues,  à  partir  vers  le  1'''  décembie 
de  Saigon  pour  Toulon. 

Serapis,  de  3,001  tonnes,  à  partir  le  30  novembre 
de  Bombay  pour  Portsmouth. 

Sir  J.  Lawrence,  en  charge  le  14  octobre  de  Mas- 
cale  pour  Londres. 

Sirius,  de  1,411  tonnes,  parti  le  9  novembre  de 
Calcutta  pour  Londres. 

Sphinx,  de  732  tounes,  parti  le  8  novembre  de 
Bombay  pour  Trieste. 

Tenasserirn,  parti  le  la  novembre  de  Rangoon 
pour  l'Angleterre. 

Tigre,  de  1,0S0  tonnes,  à  partir  le  6  décembre 
de  Chine  pour  Marseille. 

Timsah,  de  907  tonnes,  on  charge  le  18  octobre  de 
Calcutta  pour  Londres. 

Nota.  De  la  liste  des  navires  qui  nous  a  été  com- 
muniquée nous  avons  naturellement  retranché  les 
navires  dont  le  passage  nous  est  annoncé  par  le  té- 
légramme placé  en  tète  du  journal  de  ce  jour,  et  qui 
figuraient  sur  cette  liste,  au  nombre  de  quatorze; 
deux  autres,  le  Piorer  et  VOrlando,  n'y  étant  pas 
compris.  D'après  cela,  les  navires  en  partance  et 
signalés  soit  d'Europe,  soit  d'Asie,  pour  traverser  le 
canal  de  Suez,  montent  à  ce  jour  au  chiCfre  de  93. 


LE  CANAl  DE  SDEZ  ET  L'AILEMGNE- 

(.SuiVfî.   —  Voir  nos  numéros  des  12,  18  oclûbre, 
3  et  9  novembre.) 

Les  navires  à  voiles  pourront-ils  supporter  la 
concurrence  des  steamers  passant  par  Port-Saïd  et 
Suez? 

Certes  la  navigation  à  voiles  a  fait,  dans  ces  der- 
nières années,  de  grands  progrès.  Les  clippers  avec 
leur  construction  supérieure ,  avec  l'emploi  des 
appareils  de  direction  do  Maury,  obtiennent  sur  la 
durée  de  la  traversé  une  réduction  d'au  moins  20  0  0. 
En  1867,  dans  la  course  du --thé,  le  clipper  vain- 
queur ne  mil  pas  plus  de  90  jours  pour  aller  de 
Hong-Kong  à  Southamptou  ;  mais  en  général  un  voi- 
lier, même  bon  marcheur,  n'opère  pas  cette  traver- 
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sée  en  moins  de  110  jours.  Pour  Bombay,  Pointe  de 
Galle  et  le  détroil  do  la  Sonde,  on  compte  de  iOO  à 
110  jours,  de  104  à  114  pour  Siugapore  et  Calcutta. 

Admettons  une  fois  pour  toutes  qu'un  vapeur  file 
8  milles  à  l'heure,  soit  200  milles  par  jours,  et  qu'il 
perd  cinq  jours  pour  prendre  du  charbon  à  Lis- 
bonne, à  Messine,  à  Port-Saïd,  à  Aden  et  à  Singa- 
pore.  Voyons  quel  avantage  il  aura,  en  traversant 
le  Canal,  sur  un  voilier  parti  comme  lui  de  Sout- 
hampton,  mais  passant  par  le  Cap. 

l'oiViei-  Vapeur        Différence 

jifir  par  au  profit  l'ropor 

De  S(>ulhnmpto}i.  le  Cap.         le  Canal.  du  ii"nj. 

vnpair. 

jours  jours  jours 

A  Zanzibar 80  33  17  2  2/5 

.  Bombay 100  33  G7  3 

•  Pointe-de-Gallo...,  100  37  03  2  3/3 

»  Calcutta 103  ii  Cl  2  1/f! 

»  Singaporo 103  44  59  2  1/3 

a  Détroit  lit'  la  Sonde  100  i.S  .'i.^  2  3  '9 

»  Hong-Konji 110  53  57  2 

Ce  tableau  s'applique  à  tous  les  ports  de  l'Angle- 
terre et  de  l'Atlantique.  Pour  les  porls  de  l'Alle- 
magne du  Nord,  il  faut  ajouter  quatre  jours  déplus. 
Mais  cette  ditTérence  serait  bien  plus  considérable 
si  l'on  mettait  en  comparaison  Brème  ou  Hambourg 
avec  un  port  delà  Méditerranée,  Venise  par  exemple. 

La  durée  de  la  traversée  est  : 

Pour  Pour  Diffiircncc 

voilier  vapeur  an  profit 

allant  a  allant  à  du 

Brème  l'enisc  vapeur.             Propor- 

par  par  —                   tiotis. 

le  Cap.  le  Canal. 

jours  jours  jours 

De  Zanzibar 84  23  (il              3  2/3 

«Bombay 104  23  SI              4  1/2 

»  Pûinte-de-Galle...     101  27  "77              i 

y  Calcutta 107  .32  73             3  1/3 

»  Singapore 107  34  73              3 

»  Détroit  de laSonde*  104  3j  69              3 

«Hong-Kong 114  43  71              3  2/3 

En  affaires,  la  valeur  du  temps  est  souvent  égale 
à  celle  de  l'argent.  Plus  tôt  arrivent  les  marchandises, 
plus  tôt  peuvent-elles  être  vendues,  plus  tôt  par  con- 
séquent jouit-  on  de  l'intérêt  de  leur  prix  de  vente. 
Il  est  difficile  de  déterminer  d'une  manière  précise 
le  quantum  de  cet  intérêt,  mais  on  peut  sans  exagé- 
ration l'estimer  à  12  0/0  paf  an.  El,  à  l'appui  de 
celte  évaluation,  nous  pouvons  citer  un  fait  qui  se 
reproduit  fréquemment  dans  le  monde  commercial. 
L'avis  d'expédition  et  le  compte  des  marchandises 
achetées  dans  l'Inde  par  les  marchands  d'Europe, 
arrivent  par  la  poste  deux  ou  trois  mois  avant  les  mar- 
chandises elles-mêmes  chargées  sur  voilier  passant 
par  le  Cap.  Souvent  le  destinataire  n'attend  pas  l'ar- 
rivée de  la  cargaison,  et  cède  ses  droits  sur  elle  à 
un  tiers,  pendant  qu'elle  est  encore  en  mer,  moyen- 


nant un  bénéfice  qui  est  généralement  supérieur  à 
o  0/0.  Or,  ce  bénéfice  représente  plus  que  l'intérôl 
de  1  0/0  par  mois.  Aussi  peut-on  conclure  que  le 
passage  par  le  Canal  des  marchandises  expédiées 
sur  vapeur  vers  un  port  de  l'Allemagne  du  Nord, 
assure  un  gain  d'intérêt  de  2  0/0  sur  leur  valeur. 

Cette  possibilité  d'économiser  le  temps  sera  bien 
précieuse  aussi  dans  certaines  circonstances  oîi 
il  s'agit  d'agir  vile,  afin  de  prolîter  d'occasions  favo- 
rables ou  d'en  éviter  de  mauvaises.  La  pénurie  mo- 
mentanée ou  la  surabondance  d'un  article^  la  mode, 
les  événements  politiques,  peuvent  produire  dans 
le  commerce  d'importation  cl  d'exportation  de  gran- 
des fluctuations  de  prix.  Evidemment  celui  qui  se 
servira  alors  de  la  voie  rapide  sera  plus  à  même 
de  tirer  parti  de  ces  variations,  ou  d'échapper  à 
leur  contre-coup  désastreux.  On  ne  peut  contester 
que  ce  ne  soit  là  encore  un  avantage  considérable, 
mais  il  faut  renoncer  à  le  traduire  en  chiffres. 

Un  fait  dont  on  no  saurait  non  plus  chiffrer  les 
conséquences,  c'est  la  diminution  de  qualité  qui 
résulte,  pour  certaines  marchandises,  d'un  trop 
long  trajet  sur  mer. 

D'un  autre  côlé,  il  y  a  la  question  d'assuran- 
ces, dans  laquelle  la  durée  proportionnelle  des 
deux  traversées  a  une  grande  importance.  Un  stea- 
mer venant  de  Bombay  en  Europe,  par  le  Canal,  ne 
reste  en  mer  que  le  quart  du  temps  qu'y  passe 
un  voilier  effectuant  le  voyage  par  le  Cap,  et  court 
donc  seulement  le  quart  des  risques  auxquels  le 
voilier  est  exposé.  La  prime  d'assurance  doit  être 
basée  sur  ce  rapport,  mais  la  théorie  ne  répond  pas  tou- 
jours à  la  pratique.  Ainsi,  avant  l'ouverture  du  Canal, 
dans  les  ports  de  l'Inde  et  de  la  Chine,  la  prime 
était  généralement  de  2  1/2  0/0,  et  pour  la  cargai- 
son d'Europe  à  destination  de  Canton,  par  exemple, 
elle  ne  s'élevait  pas  à  2  0/0,  tandis  que  par  les  pa- 
quebots elle  était  de  1  1/4  0/0  pour  l'Angleterre, 
et  1  0/0  pour  Trieste  et  Marseille.  On  assure  qu'elle 
a  beaucoup  baissé  depuis  l'inauguration  de  la  nou- 
velle voie  maritime,  quoi  qu'il  en  soil,  au  point  de 
vue  de  l'assurance,  le  négociant  réalise  encore  un 
bénéfice  minimum  de  1  0/0  sur  la  valeur  des  mar- 
chandises qui  lui  sont  expédiées  par  le  Canal,  au 
lieu  de  l'être  par  le  Cap  de  Bonne-Espérance. 

Examinons  maintenant  la  question  du  fret. 

L'amiral  Tegetthof  a  écrit  :  «  Le  fret  du  vapeur 
))  par  Suez  sera  au  moins  deux  fois  et  demie  supé- 
»  rieur  à  celui  du  voilier  par  le  Cap,  mais  le  com- 
»  merçant  aura  l'immense  avantage  de  recevoir  et 
»  de  réaliser  rapidement  sa  cargaison,  » 

Il  est  évident  que  plus  un  bâtiment  opérera 
promptement  sa  traversée  des  Indes  ou  de  la  Chine 
vers  notre  continent,  plus  il  obtiendra  un  fret  plus 
élevé.  C'est  ce  qui  se  passe    aujourd'hui.     D'après 
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Scherzer  le  fret  de  Houy-Koug,  sur  voilier,  à 
deslinafion  d'Angleterre,  avait  varié  dans  ces  der- 
nières années  de  ^  à  8  livres  par  tonne,  tandis  qtu-, 
snr  les  paquebots,  il  avait  monté  jusqu'Èi  90  dollar-; 
d'Espagne,  soit  à  plus  de  20  livres.  Il  faut  dire  que 
dans  ce  dernier  prix,  qui  s'appliquait  seulement  à  la 
soie  et  aux  marchandises  chères,  étaient  compris 
les  frais  des  deux  transbordements  î.  Suez  el  ù 
Alexandrie,  et  les  frais  de  transport  sur  le  cheiniii 
de  fer  égyptien  (1). 

Le  bulletin  du  marché  de  Itonibay,  du  30  janvier 
1869,  indiquait,  comme  fret  de  la  voile,  le  chiffre  de 
2  livres  à  2  livres  1/2  par  tonne  de  oO  pieds  cubes, 
el,  comme  fret  des  paquebots,  celui  de  (i  livres  à  6 
livres  1/2  par  tonne  de  40  pieds  cubes. 

Dans  ces  conditions,  ilest  indubitable  que  la  roule 
du  Canal  sera  un  jour  généralement  suivie  p;ir  le 
commerce,  excepté  pour  les  marchandises  de  peu 
de  valeur  qui  ne  pourraient  supporler  le  fret  d'un 
vapeur. 

Quelles  sont  ces  marchandises? 

Pour  le  déterminer,  nous  allons  d'abord,  en  nous 
basant  sur  la  durée  proportionnelle  des  traversées, 
étudier  comment  se  répartissent  sur  les  cargaisons 
les  frais  généraux  des  navires  à  vapeur  et  des  na- 
vires à  voiles. 

Remarquons  piéalaldement  qu'il  est  essentiel 
dans  ja  construction  des  steamers,  de  limiter  le 
plus  possible  l'espace  réservé  à  la  machine  et  aux 
soutes  à  charbons,  de  telle  sorte  que  la  plus  grande 
partie  du  bâtiment  soit  remplie  par  les  marchandises. 
Gela  sera  d'autant  moins  difficile  pour  les  bateaux 
destinés  à  passer  par  le  Canal,  qu'ils  pourront  fré- 
quemment renouveler  leur  jjrovisiou  de  charbon, 
comme  le  prouve  le  tableau  des  stations  ci-dessous 
désignées  : 

Milles.  Jours. 

De  Hambourg   à    Lisbonne,       il  y  a  1300  soil     (J.o 

1)  Lislionne  à  Messine,  »        1320      >       (J.O 

»  Messine  à  Port-Saïd,  »        900     »       4.5 

»  Port-Saïd  à  Aden'  »       1400     »       7  » 


(1)  Le  transport,  par  le  chemin  do  t'er  de  Suez  ù  .\le\an- 
drie,  coule  par  tonne  de  t,000  kilogrammes  : 

1"  l'our  les  métaux  ouvrés,  ivoire  travaillé,  opiuiii,  tissus 
(le  .soie,  tapis,  etc.,  etc.,  221)  francs  ; 

2"  l'our  l'ivoire  brut,  les  <-igares  lins,  iiarlïiinerics,  cou- 
vertures, 173  francs  ; 

3'  l'our  l'amidon,  le  blé,  la  laiiu-,  le  cotuii,  le  marbre 
travaillé,  les  tapis  indigènes,  138  francs  ; 

-i"  l'our  l'acier,  la  fonte,  les  machines,  le  vin  en  fut, 
l'huile,  le  tabac  el  le  sucre  ll.'i  francs; 

5"  Pour  le  vinaigre,  le  café,  le  miel,  101  francs; 

tj"  Pour  la  gomme,  le  riz,  la  paille,  la  ciiaux,  les  nattes 
communes,  92  francs  ; 

7°  Pour  les  combustibles,  Cil  francs. 


»   Aden  à  Pointe-de-Galle, 
>•   Poiule-dc-Galleà  Singapore. 
"   Singapore  à  Hong-Kong, 
n   .VJon  à  Bombay, 
»   Pointe-de-Galle  à  Culcutla, 
))    l'oiiile  de-Uallc     au     délioil 

de   la   Soude, 
»   Tiieste  à  Port-Saïd 


2150    > 

10.8 

1500     . 

7.0 

1200     ^ 

ii     11 

1 100 


1700 
1280 


8.5 
0.4 


On  voit  que  les  stations  sont  éloignées  entre 
elles  de  moins  de  huit  jours,  à  l'cxccptioa  d'Aden 
vis-à-vis  de  Pointe-de-Galle,  et  de  cette  dernière 
vis-à-vis  du  détroit  de  la  Sonde.  Mais  les  vapeurs 
à  destination  de  ces  deux  localités  peuvent  éviter 
de  prendre  un  approvisionnement  de  charbon  trop 
eucombiant,  car  la  mousson  souffle  dans  ces  direc, 
lions  avec  une  régularité  qui  permet  de  l'utiliser  à 
coup  sur.  Qu'elle  vienne  du  Sud-Ouest  on  du  Nord- 
Est,  elle  pousse  le  navire  dans  le  golfe  Persiquc, 
d'où  il  peut  s'approcher  si  près  d'Aden  qu'il  est 
inutile  de  s'embarrasser  de  huit  jours  de  charbons. 
De  même,  si  un  bateau  eu  marche  vers  (Jeylan  a 
contre  lui  la  niouss.')n  du  Nord-Esl,  il  allumera  son 
feu  tout  le  long  de  la  côlo  aiabitiue,  se  dirigera 
ensuite  à  J'aide  du  vent  vers  le  .Sud-Est  pour  pas- 
ser du  cap  Guardafui  dans  l'océan  Indien,  et,  se 
remeUant  onsuiLe  sous  vapeur,  traversera  le  Canal 
8'  entre  les  Maldines  el  les  Laquedives.  Ces  obser- 
vations s'appliquent  absolument  aussi  au  trajet 
entre  Poinlc-de-Galle  et  le  détroit  de  la  Sonde. 

Ce  système  de  navigation  mixle,  celte  économie 
de  charbons  n'aurait  d'autre  inconvénient  qu'une 
perte  de  temps  de  trenle-six  heures  environ.  Il  se- 
rait facile  d'y  parer  du  reste  par  l'élablissemeut 
d'un  dépôt  de  charbons  à  Socotora  ou  à  Hadra- 
maoul. 

D'après  ces  données,  nous  estimons  que  la  capa- 
cité commerciale  d'un  steamer,  que  l'espace  qu'il 
peut  réserver  aux  marchandises,  sont  seulement  des 
deux  tiers  de  la  capacité  d'un  voilier  de  même  di- 
mension cubique;  par  conséquent,  un  iiavire  à  va- 
peur coûtera  une  fois  et  demie  ce  que  coûterait  un 
navire  ù  voiles.  Si  le  prix  d'un  voilier  est  de  500 
francs  par  loniie  de  capacité,  celui  du  vapeur  sera 
de  750  francs,  non  compris  celui  des  machines  que 
l'on  peut  évaluer  (à  raison  de  1/3  de  cheval  par 
toniÉC)  à  250  francs,  soit  en  tout  i,000  francs,  c'est- 
à-dire  une  proportion  de  2  à  I.  Ajoutez  à  cela  l'in- 
térêt du  prix  de  revient  du  navire,  S  0  0,  l'usuio 
ou  dépérissement,  10  0 '0,  l'assurance,  0  0,0  pour 
le  voilier,  8  0,0  pour  le  bateau,  et  vous  obtiendrez 
un  Idlul  de  21  0  0  pour  la  voile,  el  de  23  0/0  pour 
la  vapeur.  Voici  comment  ces  frais  généraux  se  ré- 
partissent   par    tonne    povir   des    navires  iiârlanl  de 
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SoDTiiAMiTON,    lUMnoinr.,  Ti.iesif. 
n„,„  ;„  /V-r  I',ir      /)./•.  l'ar  Pnr        lli/- 

dircclimi  ilr  '■",/.  vlip.  fémicc.  roi/.         ffijy.     /■  inirc. 

Zinziliar Fr.  5:)  00  21  3i  2     «  24  50  U  90  (100 

Itoinbay 21  10  21   10  8     ■>  30  'M  l'i   70  15  f.O 

l'oiiif  de  Galli' 29  1"  2-'  (^0  5  S"  -^0  3»  ''20  1.110 

Calcutta 2»  f'O  20  SO  3  10  31    10  JO  Ml  10  70 

Singaporo ï'J  00  27  50  i  20  3110  2110  10     » 

Détroit  de  la  Sonde.  20  10  :i8  70  «  liO  30  30  ii  30  8     » 

Hons-Kons; 32  i>  3:!  80  180  33  20  27  40  5  80 

Mais  à  bord  des  vapeurs  le  salaire  de  l'équipage 
est  plus  élevé  et  les  vivres  roiitcnl  plus  cher  qu'à 
bord  des  voiliers.  Si  .sur  ce.s  derniers  nous  estimons 
ces  frais  à  6  francs  par  tonne  et  par  mois,  nous  de- 
vons au  moins  les  porter  à  l'i  francs  pour  un  va- 
peur. Nous  aurons  alors  par  tonne  : 

SOITHAMPTON,   HAJIIJOinG,  TbIESTB 

Davt  la  Par         Pur        ir,f-  Pnr  Par      Dif- 

direrlion  d»  foi/.         rap.     fcrnii-c.        roi'.         rap.  frmirc. 

Zanzibar Kr.  16     d  16  50  "50  U>  80  1150  5  30 

Bombay 20     ->  16  50  :î  50  20  80  11.50  9  30 

Pointe    de  Galle 20     "  18  50  150  Jll  80  M  50  7  30 

Calcutta 20  60  21      »  »  /|U  2100  10     »  5  00 

Sinçapore 20  60  2-2     »  150  il  00  17     »  /i  00 

Détroit  de  la  Sonde..  20     »  22  50  :2  50  20  80  17  50  3,30 

Hong-Kong 22     »  2ti  50  .'i  50  22  80  21    5(1  130 

Tous  ces  calculs  sont  en  somme  favorables  à  la 
navigation  à  vapeur,  mais  leur  résultat  ne  sera-t-il 
pas  singulièrement  modifié  quand  nous  aurons  fait 
entrer  dans  les  frais  généraux  la  consommation  du 
charbon  ? 

Nous  comptons,  par  tonne  de  chargement,  1/3  de 
cheval  de  force,  et  nous  estimons  à  7  livres  1/5  la 
consommation  par  heure  de  ce  cheval.  Ces  chitTres 
sont  d'autant  plus  sntiîsants  que  l'emploi  de  la  va- 
peur peut  être  restreint  par  l'utilisation  des  vents 
favorables.  Une  livre  de  charbon  répond  à  un  par- 
cours de  3  milles  I,'3,  c'est-à-dire  qu'avec  3  livres 
de  charbons  on  peut  transporter  une  tonne  de  char- 
gement à  10  milles.  D'après  ces  données,  voici 
quelle  serait  la  quantité  de  livres  de  charbon  con- 
sommée,   par   tonne,    par    un   vapeur  se  dirigeant  _. 

VÏRS  VF.BsH.lSIBOlnr.    VERS  TniESTR 

SOI'THAMPTON.  OU  BrFME.         OU    VENISE. 

De  Zanzibar.. 1.812  1.956  1.287 

—  Bombay 1.782  1.926  1.287 

—  Pointe-de-Galles...  1.97/i  2.118  1.450 

—  Cale  ni  ta 2.274  2.418  1.730 

—  Singapore 1.421  2.565  l.OOO 

—  Détroit  de  la  Sonde  2.484  2.628  1.960 

—  Hong-Kong J.850  2.994  2.32,5 

Voyons  maintenant  quel  est  le  prix  du  charbon. 
(]e  prix  varie  à  l'infini,  suivant  les  distances  de  la 
mine  des  différentes  stations,  suivant  les  circons- 
tances locales,  et  aussi  suivant  l'abondance  ou  la 
rareté  des  navires  charbonniers. 

Voici  quel  il  était  ati  commencement  de  l'an- 
née 1869  : 


26 

» 

44 

» 

m  50 

27 

50 

37  50 

35 

» 

21 

» 

39 

» 

47 

)i 

24 

1) 

59 

» 

34 

» 

12 

50 

35 

,, 

A  ,\den, i6  shillings,  ou  Fr.57  501a  tonne 

)i  Alexandrie  ....     21  » 

»  Batavia 35  « 

»   Roni])ay 46  .» 

»    l^nilix 22  « 

.   Calcutta 30  « 

"  Constantiuople. .   28  » 

»  Dantzick 16  « 

»  Galatz 31  » 

»  Pointe-de-Galle.  37  1/2  » 

)-  Hambourg 19  » 

»  Hong-Kong' 47  )i 

»  Messine  (1  ) 27  " 

»  Newcastle 10  « 

Il   Odessa 28  » 

»  rort-S;iïd 35  n  43  75      » 

"  Sang-Haï 58  "  7'.^     »       » 

«  Sin.çapore 41  •  51     »       « 

»  Stettin 19  1/2  »  24    « 

))  Suez 55  »  68  75      » 

»  Trieste 27  »  34    «       » 

Eu  fondant,  en  résumant  toutes  ces  supputations, 
et  en  y  comprenant  le  montant  des  droits  de  pas- 
sage à  l'entrée  du  Canal,  nous  arrivons  aux  chiffres 
suivants,  représentant  définitivement  le  total  de 
l'excédant  des  frais  qu'a  à  supporter  par  tonne  un 
vapeur  se  rendant 

à  Soulhamplon.     à  }'enise. 

De  Zanzibar Fr.  48  30  26  60 

—  Bombay 33  30  15  90 

—  Poiule-de-Galle 41  60  25  10 

—  Calcutta 57  30  36  50 

—  Singapore 62  50  41  90 

—  Détroit  de  la  Sonde 66  70  -46  70 

—  Hong-Kong 79     .  60     » 

En  fait  donc,  le  transport  sur  vapeur  traversant 
le  Canal  est  plus  coûteux  que  le  transport  sur  voi- 
lier passant  par  le  Cap;  mais  il  reste  toujours  au 
vapeur  l'avantage  que  nous  avons  signalé,  l'écono- 
miedelempsque  nous  avons  essayé  detraduire  en  tant 
pour  cent  de  la  valeur  de  la  marchandise  transpor- 
t  ''C.  Nous  sommes  ici  au  cœur  de  la  question  ;  quelles 
sont  les  marchandises  dont  ce  quantum  pour  cent 
arrive  à  compenser  la  plus-value  des  frais  du  va- 
peur? Ce  sont  celles  qui  atteignent  la  valeur  indi- 
quée dans  le  tableau  ci-dessous.  Nous  supposons 
toujours  un  steamer  se  dirigeant  ■ 


(I)  I.c  prix  des  charbons  à  Malte  où  les  vapeurs  anglais 
font  ordinairement  station  est  le  même  qu'à  Messine. 

I.e  prix  du  charbon  à  Aden  et  dans  la  mer  Rouge  bais- 
serait considérablement  si  le  Canal  était  ouvert  en  fran- 
chise aux  bâtiments  transporteurs  de  charbons. 
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LE  CANAL  DE  SUEZ, 


Slll   SOITHAMPTON  SI  n   VexISE 

/>(•:■■(/.  Quniltim   Inl.  Excitl.  QumUuin    Val. 

de-1        0/0  de     par  des  0/0  de      par 

frais.      la  val.      Ion,  frais.        la  rai.      tim. 

De  Zanzibar. 4S'30  2,5  J032'  20' GO  3,3  798' 

—  Bombay 33  30  3,3  1000  lô  00  lis  398 

—  Poiiite-deGalles  /il  60  3,3  1248  25  10  !t,1  628 

—  Calciitla 57  30  3,0  lOlO  3()  50  3,7  987 

—  Singapore 62  50  3,0  2083  4190  3,7  1132 

—  Dotr.  dolaSondti  66  70  3,0  :!233  AO  70  3,5  1334 

—  Hong-Kong 79     »  3,0  2633  60     »  3-5  1714 

Nous  connaissons  maintenant  les  iiroduils,  les 
articles  pour  lesquels  il  y  a  avantage  à  être  expé- 
diés sur  vapeur  par  roule  de  Port-Saïd  et  de 
Suez  :  ce  sont  ceux  dont  le  prix  est  égal  ou  supé- 
rieur à  la  valeur  que  nous  venons  de  déterminer  (1). 
Nous  les   éuumérerons    dans    le   chapitre    suivant. 

Je  n'ai  pas  de  prétention  à  l'infaillibilité,  ci  j'a- 
bandonne volontiers  tous_^mes  raisonnements  et  tous 
mes  calculs  à  la  critique  d'hommes  plus  compé- 
tents, plus  expérimentés  que  je  ne  le  suis.  Peut- 
être  y  découvriront-ils  quelques  erreurs  de  détail, 
mais  à  coup  sur  ils  ne  m'accuseront  pas  de  partia- 
lité pour  le  Canal  de  Suez  ;  car,  afin  de  ne  pas 
encourir  le  reproche  d'optimisme,  pour  les  chifTres 
qui  devaient  me  servir  de  base,  j'ai  toujours  adopté 
ceux  qui  était  le  moins  favorables  à  la  Compagnie. 

La  valeur  indiquée  pour  les  marchandises  qui 
pourront  prendre  la  route  nouvelle,  est  donc  une 
valeur  maxima  qui  baissera  certainement,  no  fût- 
ce  qu'en  raison  des  progrès  à  réaliser  dans  l'art  de 
la  navigation  à  vapeur,  progrès  déjà  formulés  théo- 
riquement par  la  science  et  qui  entraîneront  une 
économie  considérable  dans  la  construction  des 
steamers  comme  dans  la  consommation  du  char- 
bon. 

Nous  ne  saurions  mieux  faire  du  reste  que  de 
rappeler  à  ce  sujet  les  paroles  écrites  par  M.  l'ami- 
ral Tegeltohf  dans  sa  brochure  sur  le  Canal  de  Suez, 
deux  ans  avant  l'inauguration  de  cette  grande  voie 
maritime. 

>(  Le  transport  des  marchandises  sur  bateau  à 
»  vapeur  prend  tous  les  jours  une  importance  crois, 
»  santé  inattendue,  et  l'axiome  qui  réservait  exclu- 
»  sivement  et  pour  l'éternité  ces  marchandises  à  la 
»  navigation  à  voile,  n'est  déjà  plus  qu'une  erreur. 
»  Ou  voit  tous  les  jours  les  steamers  de  notre  Lloyd 
»  porter  à  Alexandrie  des  bois  de  construction, 
»  des  carreaux  en  pierre  et  jusqu'à  des  charbons  et 
»  d'autres  articles  de  peu  de  valeur,  ce  dont  on 
);  ne  se  serait  jamais  douté  il  y  a  quelques  années, 
1)  et  je  ne  sache  pas  que  cette  ligne  de  navigation 
y>  soit  peu  productive.  La  vapeur  réserve  d'autres 
»  surprises  au  commerce,    car  il  n'est  pas  douteux 


(1)  De  Shaiig-Haïet  de  Yoko-Hama,  la  valeur  de  la  tomïe 
de  marchandises  devrait  être  de  2051  francs  pour  la  pre- 
mière de  ces  places  et  de  2,678  pour  lu  seconde. 


»  que  sou  fret  ne  diminue  de  plus  en  plus,  en 
»  même  temps  que  ses  frais  de  construction  et  ses 
»  ijcsoins  de  combustible. 


LES  SOIES  AD  JAPON. 

D'après  une  dépêche  que  le  Foreign  Ojfka  vient 
de  recevoir  du  représentant  de  l'Angleterre  à  Yeddo, 
il  y  aurait  lieu  de  croire  que  les  mesures  adoptées 
par  la  Chambre  de  commerce  générale  de  Yokohama 
porteront  leurs  fruits  et  auront  pour  résultat  de  ren- 
dre à  la  qualité  de  la  soie  japonaise  son  excellence 
primitive.  Telle  est  du  moins  l'opinion  qu'émet  à  ce 
sujet  le  journal  le  Glohe.,  de  Londres.  On  sait  l'é- 
iiormité  des  demandes  que  le  Japon  a  reçues  de 
tous  les  pays  du  monde  pour  en  obtenir  les  œufs  de 
ses  vers  à  soie  dans  un  but  d'acclimatation  de  l'in- 
secte. On  sait  aussi  combien  a  été  profitable  pour 
lui  le  commerce  d'exportation  qu'il  a  lait  avec  l'é- 
tranger; mais  les  Japonais  n'ont  pas  été  longtemps 
à  s'apercevoir,  et  la  chose  est  aujourd'hui  à  peu  près 
généralement  reconnue  parmi  eux,  que  l'exportation 
excessive  des  œufs  de  leurs  vers  à  soie  a  été  la 
grande  cause  de  la  détérioration  de  leur  soie  ;  les 
étraogers  à  leur  tour  ne  tarderont  pas  à  se  convain- 
cre de  l'extrême  difficulté,  sinon  de  l'impossibilité, 
qu'ils  éprouveront  à  renouveler  leurs  approvision- 
nements ordinaires. 

Nous  apprenons  aussi,  par  le  Globe,  que  M.  le 
consul  anglais  Robertson  a  tout  récemment  fait 
une  tournée  officielle  dans  les  centres  d'industrie 
séricicole  du  Japon  en  compagnie  d'autres  personnes 
connaissant  bien  les  intérêts  du  commerce  des  soie- 
ries, dans  le  but  de  distribuerj  paîmi  ceux  qui  font 
l'élève  du  vers  à  soie,  les  remèdes  propres  à  faire 
disparaître  les  causes  de  la  détérioration  de  leur 
soie  ;  remèdes  que  la  chambre  de  commerce  de  Yo- 
kohama s'est  hâtée  de  prescrire  aux  éleveurs;  et 
bien  que  le  résultat  de  ses  observations  personnelles 
lui  ait  donné  à  pepser  que  les  Japonais  ne  renon- 
ceraient pas  facilement  à  leurs  habitudes  profondément 
enracinées  et  à  leurs  vieux  préjugés,  cependant  le 
consul  anglais  n'en  exprime  pas  moins  l'espoir  que 
l'influenre  des  étrangers  finira  par  triompher  de 
l'obstination  des  éleveurs  japonais  et  parviendra  à 
obtenir  l'amélioration  du  système  et  à  faire  faire  de 
grands  progrès  à  l'industrie  séricicole   locale. 

Le  rendement  de  la  saison  actuelle,  ajoute  M.  Ro- 
bertson, bien  qu'il  n'y  ait  encore  aucun  criteriuhide 
ce  qui  résultera  des  mesures  récemment  prises,  sera, 
croit-on,  sous  le  rapport  de  la  quantité,  au-dessous 
de  la  moyenne;  quant  à  la  qualité,  M.  Robertson 
croit  qu'elle  atteindra  à  peine"  la  moyenne  de  la 
dernière  saison  en  raison  du  grand  nombre  de  co- 
cons vides  attribuable  à  la  grande  exportation  d'œufs. 

Le    consul  anglais  termine  en  faisant   des   vœux 
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pour  que  les  mesures  recommandées  parla  Chambro 
de  commerce  générale  de  Yokohama  triomphent  de 
la  résistance  des  éleveurs  japonais  et  soient  mises, 
promptemeut  à  exécution,  car,  dit-il,  ce  qu'est  le 
commerce  de  coton  pour  les  Etats-Unis  du  Sud,  la 
culturs  de  la  soie  peut  l'être  aussi  pour  le  Japon,  à 
savoir  :  un  produit  de  grande  exportation,  en  même 
temps  qu'une  industrie  fort  profitable  pour  sa  popu- 
lation si  dense.  {L'Avenir  National.) 

UNE  RÉVOLUTION  PACIFIQUE  AD  JAPON. 
Les  nouvelles  de  l'cxlrème  Oricul  annouoeul 
qu'une  grande  révolution  paciiique  vient  de  s'ac- 
complir au  Japon.  C'en  est  fait  du  jjouvoir  des 
daïmios,  etTempirc  passe,  semhle-t-il,  sans  secousse, 
du  régime  féodal  qui  y  était  en  vigueur  depuis  des 
siècles  à  celui  de  la  centralisation  monarchique  sous 
l'autorité  du  mikado,  secondé  par  quatre  des  princes 


féodaux  les  plus  puissants,  qui  ont  pris  eux-mêmes 
l'initiative  de  cette  importante  réforme. 

A  la  suite  du  décret  qui  abolit  virtiiellemeni  la 
féodalité,  tous  les  princes  territoriaux  ont  été  in-- 
vités  à  résider  dans  la  capitale  pour  y  vivre  en 
simples  particuliers.  Le  Gouvernement  central  paie 
leurs  dettes  et  opère  le  retrait  du  papier-monnaie 
qu'ils  ont  émis. 


BULLETIN  EE  LA  BOURSE  DE  PARIS. 

Nous  n'avons  plus  rien  à  dire  de  la  Bourse  eu  ce 
(|ui  concerne  les  titres  de  Suez.  Les  att'aires  sur  cette 
\alcur  sont  nulles.  Des  deux  parts  on  se  regarde  et 
on  hésite  à  s'engager.  La  moindre  impulsion  sut- 
luait  pour  déterminer  le  mouvement  en  avant,  sur- 
tout en  présence  des  cours  actuels  qui  sont  dérisoires, 
si  l'on  considère  le  progrès  de  plus  en  plus  prononcé 
des  recettes. 


Le  Gérant  :  Pinet. 


DES  MESSAGERIES  MARITIMES 

PAQUEBOTS-POSTE    FRANÇAIS 


Départs   du  Lundi    20  au  Lundi  27   Novembre   1871. 

MÉDITERRANÉE    ET    MER     NOIRE 

EGYPTE  et  SYRIE,  samedi,  23  novembre,  10  heures  matin.  —  Pour  Messine,  Alexandrie,  Port-Saïd, 
Jaffa,  Beyrouth,  Tripoli,  Lattaquié,  Alexandrette,  Mersina,  Rhodes  et  Smyrne.  —  Amérique,  capitaine 
Isuard. 


ALGÉRIE,  samedi,  2o  novembre,  à  o  heures   soir, 
lieutenant  de  vaisseau. 


Pour   Alger.    —    Moeris,    capitaine    de    Borély, 


LEVANT,  samedi,  25  novembre,  à  o  heures  soir.  —  Pour  Messine,  le  Piréc,  Dardanelles,  Conslan- 
tinople,  Salonique,  Inéboli,  Samsoum,  Ordou,  Kérassunde,  Trébizonde,  Batoum  et  Poti.  —  Tage,  capitaine 
Brunet,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART   DE   MARSEILLE  le  26  novembre,  à  8  heures  du  matin. 

LXDES,  COCHINCHIXE,  (JHIXE,  JAPON,  LA  RÉUNION  et  MAURICE.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Adeu, 
Mahé,  la  Réunion,  Maurice,  Pointe-de-GalIe ,  Singapore,  Batavia,  SaïgoU;  Hong-Kong,  Shaug-Haï  et 
Yokohama.  —  Pei-ho,  capitaine  Mélizau,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART   DE    MARSEILLE   le  10  décembre,  à  8  heures  du  matin. 

INDES,  COCHINCHINE,  CHINE  et  JAPON.  —  Pour  Port-Said,  Suez,  Aden,  Pointe-de-Galle,  Pondi- 
chéry.  Madras,  Calcutta,  Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang-Haï  et  Yokohama.  —  Mei-Ko.ng, 
capitaine  Bourdon,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART   DE   BORDEAUX   le  24  novembre. 

SÉNÉGAL,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lisbonne,  Dakar,  Pcruambuco,  Bahia,   Rio-Janeiro,    Mon- 
tevideo, Buenos-Ayres.  —  Gironde,  capitaine  de  Somer,  lieutenant  de  vaisseau. 


Pour  passage  et  renseignements,  s'adresser  au  bureau  d'inscription  de  la  Direction,  rue  Cannebière,  16, 
t,  pour  les  marchandises,  au  même  bureau  et  au  bureau  des  marchandises,  traverse  nord  de  la  Joliette. 
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ON  S'ABONNE 

iux  bureaux  du  journal,  au  siège 
de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


Journal  Marilinie  et  Coniniercial 
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Rédaction  et  Administratioii| 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

OPPOSITIONS 

Siynifiéea  à  la  Compagnie  du  mercredi  22  au  mardi 
28  novembre  IS7I. 

Sur  les  cou2)ous  du  l"  octobre  1870,  des  1"  avril 
el  I-f  octobre  1871,  do  l'Obligation  u»  14783. 

Sur  10  Obligations  n'"  7897  —  4^-293  —  177770  — 
-200688  —  31'2837  —  312838  —  317783  —  324440  à 
324442  et  leurs  coupons. 

Sur  les  coupons  du  l'"'  octobre  1870  el  du  1^''  avril 
1871  des  Obligations  u'-  13o720  à  13.i727  —  133738 
133739. 

MAINLEVÉES. 

Sur  10  Obligations  :  u°=  11326  à  11333. 

Sur  10  coupons  du  l-^--  octobre  1870  des  Obliga- 
tions w'  94933  —  9i938  —  94961  —  94964  —  94967 
_  94970  —  94972  —  94973  —  9i976  —  94979. 

Sur  les  Obligations  u"*  130773  à  130776. 

Sur  12  Actions,  n"^  18073  a  18076  —  64799  el 
64800  —  66943  —  104017  —  109293  —  147374  — 
162322  el  162523. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉEiÉGRAinniE. 

/smailia,  28  octobre  1871,  i  II.  50  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  22  novem- 
bre, les  navires  : 

Abbotsford,  allant  de  Liverpool  à  Bombay. 

Neera,  de  Liverpool  à  Goa. 

City  of  Mecca,  de  Liverpool  à  Calcutta. 

Ml,^•IA,  de  Londres  à  Calcutta. 

Ida,  de  Shields  à  Adeu,  non  inscrit  sur  la  liste  des 
parlances. 

Le  Jura,  transport  du  Gouvernement  français,  allant 
de  Toulon  à  la  Nouvelle-Calédonie. 

\V.  W.  V.  EscHE.N,  de  Swansea  à  Suez. 

BuRMAH,  paquebot  de  la  British  India  Steam  navi- 
yatiou  Company,  allant  de  Londres  d  Calcutta, 

Xanthus,  allant  de  Glasgow  à  Siugapore. 

Le  Japon,  transport  du  Gouvernemenl  IVançaib,  al- 
lant de  Toulon  à  Saigon. 

Carmela,  de  Cardiil'à  Suez. 

Sphinx,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  de 
Bombay  à  Triesle. 

Alonzo,  de  Bombay  à  Liverpool. 

ÂLPHÉE,  paquebot-poste  des  Messageries  maritimes 
allant  de  Chine  à  Marseille. 

KiLLARXEV,  de  Calcutta  à  Londres. 

Atiioll,  de  Chine  à  Londres. 

SuLT.AN,  paquebot  du  Lloyd  autrichien,  allant  de 
Djeddah  à  Couslantinople,  non  inscrit  sur  la 
liste  des  parlances. 

Malabak,  transport  du  Gouvernement  anglais,  al- 
lant de  Bombay  à  Portsraouth. 
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Là  NAVIGATION  UNIVERSELLE  PAR  LE  CANAL. 

lïAI.Ili. 

La  Gazelle  officielle  d'Italie  publie  le  décret  du 
gouveinemeut,  autorisant  la  Sociélé  du  Llo.yd  ita- 
lien dont  le  siège  est  à  Gêues,  et  le  décret  autori- 
sant la  Compagnie  commerciale  de  Gènes. 

Ou  se  rappelle  que  nous  avons  déjà  annoncé  la 
l'oraialion  du  Lloyd  italien. 

«  Gênes,  22  novembre. 

»  On  dirait  que  chaque  jour  amène  un  progrès 
nouveau  dans  notre  port. Le  chemin  de  1er  qui  doit 
relier  Gènes  à  Nice  et  opérer  ainsi  un  raccordement 
du  réseau  italien  au  réseau  français  sera  prochai- 
nement livré  à  l'exploitation. 

1)  Ce  raccordement  a  nécessité  la  création  d'une 
voie  de  H4  kilomètres. 

»  Nos  relations  maritimes  se  développent  sans 
cesse.  » 

«  Gazelle  de  Gènes,  25  novembre. 

>)  Hier  partait  de  notre  port  le  pyroscaphe  de  la 
Société  Rubattino  l'Arabia,  se  rendant  directement 
à  Bombay  sous  le  commandement  du  capitaine 
Origlio. 

«  Parmi  les  passagers  qui  s'y  sont  embarqués, 
nous  avons  noté  S.  E.  le  général  Mariott,  secrétaire 
général  du  gouvernement  de  Bombay,  ainsi  que 
quelques-uns  de  nos  nationaux,  parmi  lesquels  le 
célèbre  professeur  naturaliste  Edoardo  Beccari,  se 
rendant  avec  une  mission  scientifique  dans  la  Nou- 
velle-Guinée. 

»  Nous  avons  également  remarqué  avec  plaisir 
que,  parmi  les  4,000  colis  dont  se  compose  la  car- 
gaison de  l'Arabia,  figurent  diverses  parties  de 
produits  nationaux,  tels  que  vins,  pâtes,  farines  et 
coraux. 

«  Ce  sont  là  de  bons  indices  du  développement 
que  commencent  à  prendre  les  relations  entre  l'Italie 
et  l'Inde.   » 

MAKl.NE    KllA.NÇAISIi. 

Nous  avons  cité  dans  notre  numéro  du  9  novem- 
bre la  circulaire  du  Ministre  de  la  marine  relative 
à  l'amélioration  du  service  des  transports  et  des 
passagers  entre  la  France  et  la  Cochinchine  ;  les 
instructions  données  par  cette  circulaire  sont  en 
cours  d'exécution,  comme  on  va  le  voir  par  les  in- 
formations ci-après  publiées  dans  la  Vigie  de  Cher- 
bûvry,  23  novembre. 

Le  transport  à  vapeur  la  Creuse  va  recevoir  de 
nouvelles  installations  qui,  d'après  les  instructions 
du  Ministre,  devront  assurer  le  bien-être  des  passa- 
gers de  Cochinchine. 

La  Creuse  devant  servir  de  type  pour  les  emmé- 
nagements intérieurs  des  navires  affectés  à  ce  ser- 


vice ,  ces  installations  seront  également  appliquées 
à  bord  des  transports  à  vapeur  la  Corréze,  rAveyron 
et  /((  Sarthe,  si  les  expériences  faites  à  bord  de  la 
Creuse  donnent  des  résultats  satisfaisants. 

Le  Japon. 

Nous  avons  annoncé  le  départ  du  Japon.  Nos 
lecteurs  ont  trouvé  déjà  dans  le  télégramme  relatif 
au  transit  du  Canal,  publié  en  tête  de  notre  présent 
numéro,  la  mention  du  trajet  de  ce  transport  à  va- 
peur de  la  Méditerranée  à  la  mer  Rouge. 

Voici  divers  détails  sur  la  cargaison  de  ce  vais- 
seau : 

Le  grand  transport  de  guerre  le   Japon  s'apprête 

;i  quitter  Toulon  ;    ce  navire,  dont    les    dimensions 

sont  considérables,  va  transporter    en    Cochinchine 

des  renforts  importants  en  hommes  et  en  matériel. 

{Moniteur  universel.) 

La  compagnie  d'infanterie  de  marine  destinée  à 
la  Cochinchine  a  été  embarquée  sur  ^e  Japon,  hier 
dimanche  ^9  novembre,  à  8  heures  du  matin  ;  un 
remorqueur  est  allé  prendre  ces  troupes  daus  l'ar- 
senal du  Mourillon  pour  les  conduire  à  bord.  Les 
bagages  étaient  déjà  arrivés  sur  le  Japon  depuis  la 
veille.  (Vigie  de  Cherbourg.) 

Vingt  et  un  jeunes  Annamites  qui  recevaient,  depuis 
plusieurs  années,  une  instruction  solide  dans  l'uu 
des  principaux  pensionnats  religieux  de  Marseille, 
viennent  de  subir  avec  succès  un  examen  sérieux. 
Autorisés  à  rentrer  dans  leur  patrie,  ils  sont  partis 
mardi  dernier  de  Toulon  sur  le  transport  à  vapeur 
le  Japon.  Dès  leur  arrivée  à  Saigon,  ils  seront 
placés  à  la  disposition  de  M.  le  gouverneur  de  la 
colonie.  (Journal  de  Marseille). 

Le  transport  à  vapeur  le  Japon,  commandé  par 
M.  Behic,  capitaine  de  frégate,  a  quitté  Toulon 
lundi  20  novembre,  à  4  heures  du  soir,  inaugurant 
le  départ  d'un  courrier  de  Cochinchine  à  date  et  à 
heure  fixes. 

Ce  navire  a  appareillé  dans  les  conditions  les  plus 
favorables  pour  le  bien-être  de  ses  nombreux  pas- 
sagers. 

Le  Ducoaédic. 

L'aviso  à  hélice  le  Ducouédic,  subissant  sur  rade 
quelques  réparations,  ne  pourra  pas  partir  pour  la 
Réunion  avant  la  fin  du  mois. 


Lies   MESSAGERIES   MARITIMES. 


Suez. 


Le  paquebot  des  Messageries  maritimes  VAlphée, 
apportant  les  malles  de  l'Inde,  de  la  Chine  et  du 
Japon,  est  arrivé  dans  notre  port  hier  à  onze  heures 
du  soir  avec  69  passagers  et  un  plein  chargement 
de  marchandises. 

La  Provence,  apportant  les  malles  de  la    Chine  et 
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du  Japon,  est  partie  de  Poiute-de-Galle  le  '■23  cou- 
rant, avec  70  passagers,  1,252  caisses  de  graines, 
810  balles  de  soie,  oOO  colis  divers  pour  Marseille, 
1,297  caisses  de  graines  pour  Gênes  et  416  balles  de 
soie  pour  Londres. 

Nous  annonçons  dans  ce  numéro  le  transit  de 
VAIpln'c  par  le  canal,  et  le  prochain  télégramme  nous 
avisera  certainement  du    passage  de  la  Provence. 

PORTUGAL. 

Sur  l'insurrection  de  Goa,  le  Journal  officiel  nous 
donne  les  renseignements  ci-après  : 

«  L'insubordination  est  plus  grande  que  jamais  à 
Goa.  Un  corps  de  troupes  insurgées  s'est  emparé 
des  deux  principales  forteresses  qui  commandent 
l'entrée  du  port,  et  l'on  craignait  qu'il  ne  fût  ex- 
trêmement difficile  de  ramener  les  mutins  à  la  sou- 
mission.  11 

A'ous  avons  annoncé  le  départ  de  Lisbonne  de  la 
Neera  portant  des  troupes  de  renfort  à  Goa.  Ce 
navire  aussi  vient  de  traverser  le  Canal. 

Les  journaux  officiels  de  Lisbonne  annonçaient 
également  la  mise  en  partance  de  la  corvette  Infante- 
De  Rottd  et  du  transport  le  Don-Carlos. 

Les  nouvelles  que  nous  enregistrons  sont  naturel- 
lement de  nature  à  hâter  le  départ  de  ces  deux 
navires. 

AUSTRALIE. 

Liijne  postale  par  le  Canal  de  Sues. 

Une  correspondance  de  Melbourne,  adressée  au 
Journal  du  Havre,  contient  ce  qui  suit  : 

Ou  nous  écrit  de  Melbourne,  9  octobre  : 

«  Les  deux  Chambres  sont  encore  eu  session  : 
une  loi  pour  la  construction  de  quatre  différentes 
voies  ferrées  a  été  adoptée  par  la  Chambre  basse.  » 

»  La  Chambre  haute  a  rejeté  le  projet  stipulant  une 
réduction  dans  le  taux  du  port  des  lettres  pour  la 
colonie.  La  Chambre  croit  que  le  moment  n'est 
pas  encore  venu  d'accepter  cette  réduction  qui  ne 
ferait  qu'augmenter  le  déficit  existant  déjà  dans 
le  revenu  postal.  La  prorogation  du  Parlement 
aura  probablement  lieu  dans  la  première  semaine 
de  novembre. 

))  Durant  le  mois  qui  vient  de  s'écouler  une  con- 
férence internationale  a  été  tenue  à  Melbourne. 
Les  colonies  de  Victoria,  de  la  Nouvelle-Galle  du 
Sud,  de  Queensland,  de  l'Australie  méridionale  et 
de  Tasmanie  y  étaient  représentées.  La  question  la 
plus  importante  qui  ait  été  agitée  et  la  seule  sur 
laquelle  les  délégués  sont  parvenus  à  se  mettre 
d'accord  a  été  celle  du  service  postal  entre  l'Aus- 
tralie et  le  Rovdume-Uui. 

»  Il  a  été  décidé  d'établir  deux  services  de  malle- 
poste    avec    le   continent  :  l'un    entre    Sydney     et 


Londres,  via  Suez,  et  l'autre  entre  Melbourne  et 
Londres,  via  San  Francisco, 

»  Le  coût  total  devra  être  supporté  moitié  par  le 
C4ouvernement  impérial  et  l'autre  moitié  par  les 
cinq  colonies  dans  la  iDroportion  de  leurs  populations 
respectives.  Le  temps  stipulé  pour  le  transport  des 
lettres  sera  de  48  jours,  et  les  départs  seraient 
combinés  de  manière  à  avoir  un  courrier  par  quin- 
zaine 1'. 

Ces  nouvelles  ont  une  très -sérieuse  importance 
pour  le  Canal  de  Suez.  Elles  indiquent  l'établissement 
des  premières  communications  directes  par  cette  voie 
entre  l'Australie  et  l'Angleterre,  et  l'on  sait  que  le 
Gouvernement  français  a  dans  les  mêmes  mers 
installé  des  communications  analogues  par  les 
vapeurs  de  sa  mariue  militaire  entre  la  nouvelle 
Calédonie  et  la  France. 

Jusqu'à  présent  les  comrnunicalious  entre  l'Aus- 
tralie et  l'Europe  se  faisaient  indirectement  quand 
elles  prenaient  la  voie  du  Canal  de  Suez.  Un  service 
direct  et  régulier  va  être  établi.  Ce  n'est,  selon 
nous,  que  le  premier  pas  d'un  trafic  qui,  actuelle- 
ment, se  fait  par  San-Francisco;  de  Sau-Francisco 
à  New-York,  par  l'immense  et  coûteux  chemin  de  fer 
transcontinental,  et  puis  une  secon''-^  fois  par  mer, 
de  New-York  en  Angleterre.  On  c.isprend  tout  ce 
que  ce  système  de  transport  exige,  pour  les  mar- 
chandises, de  fraisetde  transbordements,  tandisque 
par  le  Canal  deSuez  les  cargaisons  arriveront  tout 
droit,  sans  aucune  espèce  de  transbordement  ni  de 
dérangement  d'Australie  eu  Angleterre. 

C'était  là  une  amélioration  dont  il  ne  faut  que 
l'aire  l'essai  pour  qu'elle  soit  adoptée, non-seulement 
au  point  de  vue  i^ostal,  mais  aussi  au  point  de  vue 
purement  commercial. 

MARINE     RUSSE. 

La  flotte  commerciale  à  vapeur  de  la  Russie. 

La  Compagnie  russe  de  navigation  à  vapeur  et  du 
chemin  de  fer  d'Odessa  vient  de  commander  trois 
steamers  à  MM.  Samuda  frères ,  trois  steamers 
à  MM.  Gew  et  Dudgeon,  et  trois  steamers  aux 
ateliers  de  fer  de  la  Tamise.  En  outre,  celte  même 
Compagnie  a  en  construction,  chez  M.  Samuda,  un 
fort  steamer  pour  le  trafic  intérieur,  un  autre  chez 
M.  Leslie,  de  Gateshead;  pour  sa  ligne  de  la 
Chine;  de  telle  sorte  que  h  flotte  totale  do  la  Com- 
pagnie excède  80  steamers. 

F. a  Compagnie  possède  en  outre  700  milles  de 
chemin  de  fer,  s'étendant  d'Odessa  au  Nord  et  vers 
la  frontière  autrichienne.  Le  steamer  Nachimoff,  qui 
a  fait  son  premier  voyage  à  Bombay,  se  prépare  à 
quitter  l'Angleterre^  par  un  second  voyage  jusqu'à 
ce  port.  (Times.) 
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Voilà  ce  que  font  les  Russes.  Que  fait  le  com- 
merce français"'  Va-t-il  donc  vouloir  tomber  au  der- 
nier rang  commercial  lorsque  le'duual  de  Suez  lui 
oû'rait  de  si  belles  destinées? 

.MARhNE   ANGLAISE. 

Comme  nous  l'avons  déjà  indiqué,  il  s'opère  en 
ce  moment  un  assez  considérable  mouvement  de 
troupes  entre  l'Angleterre  et  l'Inde,  par  Malte  et  par 
le  Canal  do  Suez.  Tous  les  jours  le  Times,  duns  ses 
nouvelles  militaires  mentionne  divers  délaclicinents 
se  dirigeant  sur  Portsmouth  ])our  s'embarquer  sur 
la  Jumtia,  doul  nous  avons  annoncé  le  prochain  dé- 
part dans  notre  dernier  numéro. 

S'il  faut  eu  croire  ce  qu'annonce  le  journal  anglais 
eu  date  du  !2o  novembre,  le  départ  de  la  Juinna  au- 
rait déjà  eu  lieu  suivant  les  détails  ci-après  : 

La  Jumnu,  vapeur  destiné  aux  transports  des  trou- 
pes indiennes,  a  embarqué  hier  des  détachements 
])ris  dans  divers  corps  pour  rejoindre  aux  Indes  les 
compagnies  de  service.  Le  nombre  de  ses  passagers 
mililaires  dépasse  considérablement  le  chiffre  de 
1,000,  et  elle  avait  ordre  de  partir  ce  matin  pour 
Bombay.  Les  ofticiers  qui  conduisent  ces  troupes 
s'arrèLeroul  à  Gibraltar  et  seront  ramenés  par  le 
transport  à  vapeur  indien  le  Malabar,  lors  de  son 
passage  eu  retour  de  Bombay  eu  Angleterre. 

D'un  autre  côté,  le  Times,  du  27  novembre,  l'ait 
connaître  les  disposilions  officielles  prises  par  le 
Gouvernement  britannique  à  l'égard  des  troupes 
allant  aux  Indes  et  en  revenant . 

Les  corps  indiqués  comme  se  rendant  des  Ijides 
en  Angleterre  sont  les  suivants  ; 

Le  !"■  bataillon  du  19°  régiment  ; 

Le  "l"  bataillon  du  20*  régiment,  devant  arriver  de 
Maurice  dans  le  mois  de  janviei"  prochain  ; 

Le  88°  régiment  venant  des  Indes  dans  le  mois  de 
décembre  ; 

Le  3*^  bataillon  des  carabiniers  devant  prochaine- 
ment arriver  d'Adeu  ; 

Le  104"^  régiment  des  fusiliers  du  Bengale  devant 
arriver  des  Indes  eu  décembre. 

Les  corps  destinés  à  partir  d'Angleterre  pour  les 
Indes  et  pour  Malte,  sont  : 

Le  l'T  bataillon  du  18"  régiment  en  destination 
pour  Malte;  un  détachement  du  l*"'  bataillon  du 
17'^  régiment  devant  se  rendre  aux  Indes  :  même 
destination  pour  un  autre  détachement  du  12o''  ré- 
giment devant  s'embar(iuer  eu  janvier;  le  48''  régi- 
ment devant  se  rendre  de  Malte  aux  Indes; 

Un  détachement  du  107''  régiment  d'infanterie  du 
Bengale  en  paitance  pour  l'Inde  le  17  janvier;  un 
détachement  de  neuf  cents  hommes  appartenant  à 
l'artillerie  royale  quittera  Woolwich  eu  janvier  pro- 
chain, et  il  s'embarquera  également  pour  les  Indes. 


La  garnison  de  Chalam  va  être  considérablement 
réduite  avant  longtemps  par  le  départ  de  nombreux 
détachements  puisés  dans  les  dépôts  et  devant  aller 
rejoindre  les  compagnies  de  servicfe  de  l'Inde. 

En  outre,  le  Times  nous  signale  les  précautions 
prises  pour  la  sûreté  de  Malte,  il  s'exprime  ainsi 
sur  ce  sujet  : 

On  parait  porter  eu  ce  moment  une  grande  atten- 
liou  aux  défenses  de  Malte.  Un  grand  nombre  de 
canons  de  gros  calibre  de  construction  moderne  ont 
été  récemment  expédiés  sur  cette  station  par  vais- 
seaux le  long  desquels  ils  ont  été  récemmeut 
portés  par  des  allèges  provenant  de  l'arsenal  royal 
de  AVoohvich, 

Sont  également  eu  cours  de  livraison  aux  docks 
de  Victoria  d'immenses  embrasures  de  fer  dont  on 
doit  se  servir  à  Malte.  Ces  embrasures  de  nouvelle 
invention  sont  fondues  en  creux  et  seront  rem- 
plies de  fer  solide  lorsqu'elles  seront  montées  sur 
les  fortitlcations.  Elles  ont  10  pieds  de  haut,  20 
pieds  de  large  et  environ  3  pieds  d'épaisseur.  De 
nombreuses  expériences  ont  été  dernièrement  faites 
pour  reconnaître  leur  force  et  leur  faculté  de  durée, 
et  c'est  à  la  suite  de  ces  épreuves  qu'elles  ont  été 
adoptées  dans  le  service. 

Des  détachements  du  génie  royal  ont  reçu  l'ordre 
de  s'apprêter  à  partir  de  l'École  militaire  du  génie, 
à  Chalam,  pour  augmenter  les  comjjagnies  de  cette 
arme  à  Gibraltar  et  à  Malte. 

Tout  ce  mouvement  que  nous  venons  de  consta- 
ter indique  que  le  cabinet  anglais  a  quelque  préoc- 
cupation sérieuse  du  côté  de  l'extrême  Orient,  et 
nous  avons  déjà  fait  pressentir  que  nos  voisins,  tou- 
jours habiles,  voudraient  profiter  de  l'état  d'instabi- 
lité oîi  se  trouve  l'Europe  pour  tenter  quelque  chose 
en  Chine,  à  leur  profit  exclusif. 

Le  peu  de  personnes  qui  en  France  lisent  le  Times 
achèveront  d'être  averties  à  cet  égard  par  un  article 
très- irrité  contre  la  France,  publié  dans  le  Times 
du  27  novembre,  à  propos  de  la  réception  par 
M.  Thiers  de  l'ambassade  chinoise,  envoyée  pour 
nous  donner  réparation  des  massacres  de  Tien-Tsin. 
Mais,  en  ce  qui  concerne  le  canal  de  Suez,  nous 
n'avons  à  constater  qu'un  seul  fait,  c'est  l'élan  que 
prend  de  plus  en  jikis  dans  le  canal  le  transit  raili- 
luiio  ù  côté  du  transit  commercial. 

Post-Scripliint.  —  Le  Times  du  28  novembre,  qui 
nous  arrive  ;i  la  ilernière  heure,  annonce  en  ces 
termes  le  départ  définitif  de  la  Jumna: 

M  Le  transport  à  vapeur  la  Jumna,  capitaine  Ri- 
chards, est  parti  de  Portsmouthle  26  vers  midi  pour 
Gibraltar,  Melteel  Bombay;  les  troupes  qu'il  emporte 
sont  au  nombre  de  85  officiers  et  J  ,0o0  sous-officiers 
et  soldats. 
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l.'EUPHnATES. 

L'Euphrales,  qui  traversait  le  Canal  dans  le  milieu 
(le  la  première  semaine  de  novembre,  était  arrivé  à 
Bombay  le  23  du  même  mois. 

On  sait  que  ce  vaisseau  est  un  des  transports  de 
la  marine  royale  d'Angleterre  destinés  aux  services 
du  passage  des  troupes  et  du  matériel  maritime 
entre  l'Angleterre  et  les  Indes. 

Nous  avons  tout  lieu  de  croire  que  son  voyage 
de  retour  ne  se  fera  pas  attendre. 

LE    FRET  AUX   INDES. 

On  écrit  au  Journal  du  Havre  : 
Calcutta,  l"''  novembre.    —    hyets  (avis    mensuels    de 
MM,  Robert  et  Charriai.) 

«  Les  arrivages  de-  navires  ont  été  très-limités 
pendant  le  mois,  et  la  position  de  notre  marché  avec 
frets  est  restée  très-tendue. 

»  Pour  l'Angleterre,  la  demande  a  encore  été  très- 
forte,  et  le  tonnage  disponible  étant  insuffisant, 
nos  cours  ont  éprouvé  une  hausse  de  sh.  5  à7  1/2 
environ  pour  Londres  et  Liverpool.  Les  cours  par 
steamers,  voie  du  canal  de  Suez,  ont  naturellement 
participé  à  ce  mouvement  dans  une  proportion  à 
peu  près  égale.  » 


ODVERTURE  DES  CHAMBRES  ITALIENNES- 

Le  roi  d'Italie  a  ouvert  le  27  novembre,  à  Rome, 
la  session  des  Chambres  italiennes.  Nous  détachons 
du  discours  royal  la  partie  purement  économique 
et  commerciale  qui  ne  peut  manquer  d'intéresser 
nos  lecteurs,  car  elle  signale  la  force  de  l'impul- 
sion que  l'ouverture  du  Canal  de  Suez  donne  aux 
relations  commerciales  et  maritimes  de  l'Italie  avec 
les  diverses  nations  de  l'Europe. 

Nous  ne  saurions  trop  appeler  sur  ces  iières  pa- 
roles l'attention  du  commerce  français  et  exciter  son 
émulation  pour  qu'il  ne  se  laisse  point  distancer  par 
une  nation  qui,  il  y  a  peu  de  temps,  était  morte  eu 
quelque  sorte  à  la  vie  industrielle.  Il  est  bon  et 
heureux  que  les  peuples  arriérés  se  réveillent,  mais 
il  serait  triste  de  voir  reculer  ceux  qui  jusqu'ici  ont 
été  les  plus  avancés  dans  la  carrière  du  travail  et  de 
la  production. 

Voici  comment  s'est  exprimé  le  royal  orateur  sur 
le  sujet  qui  nous  occupe. 

«  Messieurs  les  sénateurs,  messieurs  les  députés, 
un  vaste  champ  d'activité  s'ouvre  devant  vous; 
l'unité  nationale,  qui  est  aujourd'hui  accomplie, 
aura  pour  effet,  je  l'espère,  de  rendre  moins  ardentes 
les  luttes  des  partis,  dont  la  rivalité  n'aura  désor- 
mais d'autre  but  que  le  développement  des  forces 
productives  do  la  nation.  Je  me  réjouis  de  voir  que 
notre  population  donne  déjà  des  preuves  non  équi- 
voques de  son  amour  du  travail.  Le  réveil  écono- 
mique suit  de  près  le  réveil  politique  ;  les  institu- 


tions de  créditsemultiplientainsi  que  les  associations 
commerciales,  les  expositions  des  produits  de  l'art 
et  de  l'industrie  et  les  congrès  des  savants.  Nous 
devons,  vous  et  moi,  favoriser  ce  mouvement  fécond 
en  donnant  à  l'enseignement  professionnel  et  scien- 
tifique plus  d'étendue  et  d'efficacité,  et  en  ouvrant 
au  commerce  des  voies  nouvelles  de  communication 
et  de  nouveaux  débouchés.  Le  percement  du  mont 
Cenis  est  achevé,  on  est  sur  le  point  d'entreprendre 
celui  du  Saint-Golhard.  Le  courant  commercial,  qui 
parcourt  l'Italie,  aboutit  à  Brindisi  et  rapproche  l'Eu- 
rope des  Indes,  aura  ainsi  trois  passages  ouverts  à 
la  locomotive  à  travers  les  Alpes.  La  célérité  des 
vo^-ages ,  la  facilité  des  échanges  augmenteront  les 
relations  amicales  qui  nous  unissent  déjà  aux  autres 
nations  et  rendront  plus  féconde  l'émulation  légi- 
time du  travail  et  de  la  civilisation.  Un  brillant 
avenir  s'ouvre  devant  nous,  c'est  à  nous  de  répondre 
aux  bienfaits  de  la  Providence,  en  nous  montrant 
dignes  de  porter,  parmi  les  peuples,  les  noms  glo- 
rieux d'Italie  et  de  Rome.  » 


BRINDISI,  MARSEILLE  ET  LE  CANAL  SAINT-LODIS. 

Nous  avons  cité  dans  notre  avant-dernier  numéro 
un  article  du  Sémaphore,  certainement  de  nature  à 
exciter  l'intérêt  de  tous  les  esprits  sérieux  et  pa- 
triotes en  France.  Il  s'agissait  de  rechercher,  en 
faveur  de  Marseille,  les  moyens  de  lutter  contre 
l'avantage  géographique  qu'offre  au  port  de  Brin- 
disi la  plus  grande  proximité  des  côtes  égyptiennes 
et  du  passage  vers  les  Indes  par  le  Canal  de 
Suez. 

Naturellement  nous  nous  intéressons  à  la  ques- 
tion, et  tout  en  désirant,  en  notre  qualité  d'organe 
d'une  compagnie  universelle,  tout  le  succès  pos- 
sible à  Brindisi,  nous  faisons  les  souhaits  les  plus 
sympathiques  à  la  défense  toute  légitime  que  Mar- 
seille veut  opposer  à  ce  port  pour  conserver  le  haut 
rang  qu'elle  n'a  cessé  d'occuper  dans  le  commerce  de 
la  Méditerranée.  Nous  nous  sommes  permis  de  gour- 
mander  le  commerce  marseillais  et  de  chercher  à 
le  tirer  de  la  torpeur  oîi  semblait  l'avoir  plongé  une 
prospérité  qui  paraissait  n'avoir  eu  sur  lui  que  des 
influences  énervantes.  Marseille  s'émeut,  et  nous 
l'en  félicitons.  Voici  le  Conseil  général  des  Bou- 
ches-du-Rhône  qui  étudie  sérieusement  les  moyens 
do  garder  à  la  vieille  cité  française  le  rôle  que 
s'efTorce  de  lui  enlever  une  naissante  rivale. 

Mais  à  côté  de  Brindisi  une  autre  question  se 
présente  pour  le  port  de  Marseille,  c'est  l'entreprise 
du  canal  de  Saint-Louis,  qui  prétend  rétablir  la  navi- 
gation maritime  entre  la  mer  et  le  Rhône.  C'est  évi- 
demment là  pour  J^larseille  une  autre  jDartie  du  pro- 
blème,   et,    d'après    le   Sémaphore,   elle  aurait    été 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


discutée  en  même  temps  que  la  première  dans  uuc 
séance  dont  il  rend  compte.  Nous  n'avons  nécessai- 
rement à  prendre  parti  pour  ou  contre  aucune  des 
rivalités  contondantes.  Nous  croyons  encore  ici 
qu'on  peut  faire  la  part  des  deux  intérêts;  mais 
tout  ce  que  nous  avons  ù  faire,  c'est  de  placer  la 
discussion  sous  les  yeux  du  public,  car  il  y  verra 
encore  ;\  quel  point  toute  l'industrie  maritime  est 
remuée  par  ce  grand  mouvement,  le  percement  du 
Canal  de  Suez. 

Il  va  sans  dire  qu'eu  donnant  aujourd'hui  le 
compte  rendu  du  Sémaphore,  nous  aurons  soin  de 
reproduire,  à  leur  tour,  les  réj^liques  ou  les  reclili- 
cations  qui  pourraient  lui  être  adressées.  Nous 
sommes  pour  la  vérité,  pour  la  justice  et  pour  l'in- 
térêt général  ;  nous  mettrons  toutes  les  pièces  sous 
les  yeux  du  lecteur,  et  c'est  l'oijinion  publique  qui 
prononcera  entre  les  diverses  opinions  particulières. 

Aujourd'hui,  nous  ne  pouvons  que  citer  l'article 
du  SémapJwre,  suivi  des  résolutions  votées  par  le 
Conseil  général  des  Bouches-du-Rhône. 

On  lit  dans  ce  journal  : 

'(  Le  Conseil  général  a  tenu  hier  une  nouvelle 
séance  publique,  séance  intéressante  à  bien  des 
points  de  vue.  L'intérêt  était  d'autant  plus  grand 
pour  nous  qu'on  devait  discuter  et  qu'on  a  discuté, 
en  efTet,  la  «  question  économique  »  dont  nous 
nous  occupons  plus  .spécialement  depuis  quelques 
jours. 

»  La  discussion,  quand  le  moment  est  venu  do 
toucher  au  rapport  de  l'honorable  M.  Borde,  avait 
peine  à  s'engager.  Cela  ressemblait  pas  mal  aux 
faux  départs  d'un  handicap.  L'honorable  président, 
M.  Bedarride ,  inclinait  à  croire  que  le  Conseil  no 
possédait  pas  des  éléments  assez  complets  pour  se 
prononcer.  Il  voulait  renvoyer  le  dossier  à  la  Com- 
mission permanente,  laquelle  aurait  procédé  à  une 
enquête  et  entendu  tous  ceux  qui  pourraient  éclai- 
rer le  débat  ou  apporter  un  fait  nouveau  à  l'appui 
de  telle  ou  telle  opinion.  Cela  n'a  pas  été  l'avis  de 
M.  Borichet,  ni  celui  de  M.  Baragnon,  ni  celui  do 
^I.  Pautrier.  Bref,  cela  menaçait  de  traîner  encore 
quand  enfin  M.  Baragnon  s'est  décidé  à  entamer  le 
débat.  D'après  le  représentant  de  la  Ciotat,  il  fau- 
drait créer  un  chemin  de  fer  d'Aix  h  Avignon  (il  va 
l'être),  franchir  le  Rhône  à  Avignon,  et  prolonger 
une  ligne  nouvelle  sur  la  rive  droite  du  Rhône. 

»  On  était  enfin  lancé.  M.  Barne  a  pris  la  parole. 
Il  a  contesté  dans  l'œuvre  du  rapporteur  ce  qui  était 
contestable  :  les  vastes  conceptions  dont  la  réali- 
sation gravite  autour  de  l'affaire  des  terrains  de 
Saint-Louis.  Il  a  dit  là  bien  ce  qu'il  faut  penser 
des  rêves  creux  dont  on  a  fait  tant  de  bruit,  et 
contre  esquels  le  rapporteur  ne  s'est  pas  suffisam- 
ment  garanti.  Partisan    comme  tout    le    monde   de 


l'amélioration  du  Rhône,  du  rétablissement  d'une 
navigation  commerciale  sérieuse  sur  ce  fleuve,  il  a 
demandé  si  vi'aiment  on  croyait  possible  l'existence 
de  cette  navigation  en  créant  à  côté  d'elle  des 
lignes  de  fer  absolument  parallèles  au  fleuve.  L'u- 
topie de  la  ville  de  Saint-Louis,  M.  Barne,  l'a  traitée 
comme  elle  le  mérite,  et  en  cela,  tous  les  esprits 
un  peu  sérieux,  tous  ceux  qui  parlent  de  cette  af- 
faire sans  préoccupation  autre  que  l'intérêt  public, 
seront  de  son  avis.  Incidemment  il  a  rappelé,  fort  à 
propos,  l'histoire  de  la  création  du  canal  Saint- 
Louis,  les  travaux  antérieurs  de  l'ingénieur  Surell, 
l'existence  du  canal  d'Arles  à  Bouc,  qu'on  aurait 
dû  approfondir  et  élargir.  Ces  résolutions  n'ont  pas 
prévalu  en  1869.  M.  Borde  lui-même  ne  s'est  pas 
fait  faute  d'en  regretter  l'abandon.  Que  disait,  en 
effet,  M.  Borde  en  1869  dans  son  rapport  lu  au 
Conseil  général?  Il  disait  : 

8  Peut-être  eùt-il  été  préférable  que  l'extrémité  de 
>■>  cette  grande  voie  navigable  fût  placée  à  Port-de- 
«  Bouc  et  non  à  Saint-Louis. 

»  Il  eût  peut-être  été  moins  coûteux  et  plus  utile 
»  sons  bien  des  rapports  d'approfondir  et  d'agrandir 
»  le  canal  d'Arles  à  Bouc  et  de  ne  point  se  laisser 
»  si  facilement  guider  par  les  hautes  influences  qui 
)>  ont  favorisé  Saint-Louis. 

»  Mais  il  n'y  a  pas  à  revenir  autrement  qu'en  pa- 
»  rôles  sur  ce  qui  a  été  fait.  » 

»  Assurément  oui,  il  n'y  a  pas  à  y  revenir  autre- 
ment qu'eu  paroles,  et  c'est  fâcheux,  aussi  ne  faut- 
il  pas,  aujourd'hui  que  «  Morny  n'est  plus  dans  l'af- 
faire, »  continuer  les  mêmes  erreurs. 

»  Le  rapporteur,  M.  Borde  a  concédé  en  partie 
cela;  il  l'a  concédé  si  complètement,  qu'en  fin  de 
discussion,  il  a  retranché  aux  conclusions  de  son  rap- 
port tout  ce  qui  est  relatif  aux  annexes  demandées 
en  faveur  des  établissements  futurs  de  Saiut-Louis. 
Dans  sa  réponse  aux  objections  de  M.  Barne, 
M.  Borde  n'a  pas  produit  des  arguments  dont  il  ii'y 
eut  point  trace  dans  son  rapport. 

»  A  peine  pouvons-nous  noter  une  comparaison 
entre  Saint-Louis  sur  le  Rhône  et  Saint-Nazaire  sur 
la  Loiro,  comparaison  qui  ne  sera  juste  qu'autant 
que  l'on  ne  fera  jias  de  différence  entre  l'embou- 
chure parfaitement  salubre  de  la  Loire  et  le  pays 
'(  improductif,  malsain,  fiévreux,  »  dont  M.  Barne 
a  si  justement  parlé.  Nous  devons  mentionner 
aussi  les  renseignements  empruntés  à  une  note 
de  M.  l'ingénieur  Tavernier  sur  la  navigation 
du  Rhône  et  sur  les  travaux  d'amélioration  du 
fleuve  confiés  à  ce  fonctionnaire.  D'après  M.  Taver- 
nier, pour  que  la  navigation  fût  assurée  désormais 
?i  1  mètre  SO,  il  faudrait  dépenser  SI  millions  et  au 
dire  de  l'honorable  ingénieur,  on  y  pourrait  arriver 
dans  huit  années  avec  des  crédits  annuels  de  5  mil- 
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lions  sur  le  budget  extraordinaire  et  de  d  million  sur 
le  budget  ordinaire.  Voilà  des  détails  dont  le  public 
appréciera  la  valeur  et  qu'on  doit  savoir  gré  au 
rapporteur  d'avoir  fcurnis. 

»>  Quel  dommage  que  M.  Borde  ne  se  soit  pas  borné 
l.~i.  Après  ce  sacrifice  qu'il  faisait  pour  conserver 
l'amitié  de  M.  Barne,  nous  n'aurions  eu  qu'à  ap- 
prouver son  discours  et  ses  conclusions.  Mais 
M.  Borde  l'n  rappelé  quelque  part  dans  un  de  ses 
rapports,  il  n'est  point  étranger  aux  luttes  de  la 
presse,  et  il  a  voulu  émailler  la  (in  de  sa  harangue 
d'une  petite  polémique  avec  nous.  C'était  son  droit 
de  chercher  dans  la  collection  du  Sémaphore  un 
article  où  nous  aurions  soutenu  une  opinion  con- 
traire à  celle  que  nous  défendons  aujourd'hui. 
Seulement  il  fallait  trouver  cet  article  et  le  bien 
citer.  Par  malheur,  M.  Borde,  une  fois  lancé,  ne 
s'arrête  pas,  parait-i),  au  travail  dans  lequel  ex- 
cellent nos  ennemis  d'Allemagne,  celui  de  compul- 
ser les  textes.  Il  prend  de  toutes  mains  pourvu  que 
cela  ait  l'air  de  s'adresser  à  son  thème.  Aussi  hier 
il  possédait  dans  son  dossier  une  brochure  intitulée: 
Canal  et  Port-Saint-Louis  à  V embouchure  du  Rhône; 
avantages  généraux  résultant  de  cette  création  avec 
pièces  justificatives  et  4  Cartes  et  plans.  Cette  brochure 
n'est  pas  signée,  mais  eUe  est  l'œuvre  des  pro- 
priétaires des  terrains  de  Saint-Louis  ;  à  défaut 
d'un  nom  d'auteur,  les  cartes  et  plans  en  attestent 
l'origine.  Elle  a  paru  chez  Dentu  en  1864.  A  la 
page  21,  une  ligne  a  fixé  son  attention,  il  \  a 
aperçu  le  mol  Sémaphore.  11  tenait  son  argument. 
Eh  bien  oui,  le  Sémaphore  est  cité  dans  cette  bro- 
chure, et  on  lit  en  eliet  dans  le  Sémaphore  du 
10  décembre  1863  (M.  Borde  a  dit  par  erreur  1864, 
et  celte  erreur-là  est  importante): 

Actes  et  avis  administratifs. 

«  M.  le  Sénateur  chargé  de  l'administration  du 
département  des  Bouches-du-Rhône  donne  avis  aux 
entrepreneurs  de  travaux  publics  qu'il  sera  procédé, 
le  jeudi  7  janvier  1864,  à  deux  heures  après  midi, 
dans  la  salle  du  Conseil  de  prélecture,  rue  Armény, 
à  l'adjudication  des  travaux  de  creusement  du  canal 
de  Sainl-Louis,  erilro  le  Rhône  cl  la  mer,  évalués 
à  3,221,791  fr,  26  c.  Le  moulant  du  cautionnement 
est  fixé  à  103,000  francs. 

»  Ceux  quidésirerontconcourir  à  cette  adjudication 
pourront  prendre  connaissance,  à  Marseille,  au  bu- 
reau de  la  deuxième  division  de  la  Préfecture,  rue 
Montgrand,  n"  1o,  tous  les  jours,  excepté  les  jours 
fériés,  de  deux  à  quatre  heures,  des  devis  et  cahier 
des  charges  et  autres  pièces  composant  les  projets 
desdits  travaux. 

n  Voilà  ce  qu'on  lit  dans  le  Sémaphore,  et  ce  que 
M.  Borde  n'a    pas    lu  au  Conseil,    chacun    sachant 


comment  sont  rédigés  les  avis  de  mise  en  adjudica- 
tion de  travaux  publics.  Ce  qu'on  ne  lit  pas  dans  le 
Sémaphore  du  10  décembre  1863  ni  du  10  décembre 
1864,  c'est  ce  que  M.  Borde  a  lu  —  en  nous  attri- 
buanl  une  propriété  que  nous  repoussons  absolu- 
menti  parce  que  les  lignes  qu'on  va  transcrire  sont 
l'œuvre  de  l'auleur  delà  brochure  anonyme — c'est 
ce  dithyrambe  suivant  : 

»  Ainsi  que  le  porte  cel  avis,  l'adjudication  annon- 
cée a  eu  lieu  à  Marseille  le  7  janvier  dernier.  Au 
moment  où  l'on  trace  ces  lignes  les  chantiers  s'or- 
ganisent et  les  travaux  sont  commencés,  ils  doivent 
être  conduits  avec  la  plus  grande  activité, 

»  Le  pays  ne  saurait  assez  vivement  se  féliciter  de 
la  décision  prise  par  le  Gouvernement  impérial. 

»  Ce  peu  de  mots  résume  toute  l'histoire  du  Canal 
Sainl-Louis,  dans  sa  dernière  année. 

»  L'adoplionet  l'exécution  des  projets  dont  il  vient 
d'être  parlé  constituent  l'une  des  plus  fécondes 
entreprises  de  notre  époque. 

»  Il  s'agit,  en  effet,  de  la  créaliou  d'un  nouveau 
port  placé  au  cœur  de  la  mer  la  plus  fréquentée  du 
globe,  dans  des  conditions  tout  à  fait  exception- 
nelles, et  destiné  à  produire  une  révolution  écono- 
mique des  plus  heureuses  dans  la  siluatiou  indus- 
trielle et  commerciale  de  la  France. 

))  Afin  d'en  faire  comprendre  l'importance,  on  se 
bornera  à  exposer  en  même  temps  que  les  conditions 
économiques  et  topographiques  présentées  par  la 
localité  où  vont  avoir  lieu  les  travaux,  les  avantages 
principaux  qui  doivent  en  résulter  ;  l'esprit  le  moins 
familiarisé  avec  les  questions  de  celle  nature  com- 
prendra immédiatement  les  services  immenses,  in- 
calculables, que  le  pays  est  appelé  à  retirer  d'une 
pareille  création. 

»  Pour  cela,  il  n'esl  pas  nécessaii  e  d'un  long  mé- 
moire, un  simple  résumé  suffit. 

»  Tel  est  ce  fragment  de  brochure  faussement  attri- 
bué au  Sémaphore  et  dont  M.  Borde  a  triomphé  hier 
contre  nous. 

!)  Nous  avons  assez  d'accepter  la  responsabilité  de 
ce  que  nous  pouvons  écrire  sans  qu'on  nous  charge 
par  surcroît  des  écrits  des  autres.  Nous  espérons 
donc  que  M.  Borde  reconnaîtra  publiquement  son 
erreur  ce  soir,  simieux  il  n'aime  que  nous  nous 
adressions  directement  au  Conseil  pour  réclamer  la 
rectification  de  ce  passage  du  procès-verbal.  Son 
discours  y  perdra  peut-être  un  beau  mouvement 
d'éloquence  sur  ces  malheureux  journaux.  Nous  en 
sommes  fâchés  pour  son  discours,  mais...  magis 
arnica  verilas.  Que  M.  Borde  lise  les  citations  dans 
son  cabinet  avant  de  les  produire  en  séance  publi- 
que, et  pareille  mésaventure  ne  lui  arrivera  plus. 

»  Ce  point    vidé,  il  nous  reste  à  constater  que  le 
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Conseil  général  a  voté    les   conclusions  suivantes  : 

»  -l"  Prompte  conslniclion  de  deux  voies  ferrées  se 
bifurquant  à  Sisteron  et  se  dirigeant,  l'une  sur 
Grenoble  et  Montmelian,  pour  desservir  la  Suisse, 
l'autre  sur  Turin  par  la  vallée  de  la  Durauce  pour 
desservir  le  nord  de  l'Italie,  conformément  à  la  note 
adressée  à  M.  le  Préfet  par  M,  Hoslin,  ingénieur  eu 
chef  du  contrôle  des  travaux  du  réseau  de  la  Médi- 
terranée, la  variante  par  la  vallée  de  la  Durance 
offrant  un  raccourci  de  138  kilomètres  sur  la  roule 
de  Marseille  à  Montmelian  à  la  frontière  d'Italie  ; 

»  2°  Abolition  des  droits  de  la  navigation  sur  les 
fleuves  et  canaux  ; 

»  3°  Vote  immédiat  des  crédits  demandés  par  les 
ponts  et  chaussées  pour  l'amélioration  du  Rhône  ; 

»  i"  Mise  à  l'étude  immédiate  de  tous  les  canaux 
de  France,  afin  de  leur  donner  des  profondeurs  uni- 
formes pour  que  la  batellerie  puisse  parcourir  tout 
le  pays  sans  rompre  charge  et  sans  allégement. 

)>  C'est  justement  là  ce  que  le  Conseil  général 
pouvait  demander  de  plus  pratique  et  de  plus  sé- 
rieux. 

»  Em.  Barlatier.  » 


LE  PORT  DB  BRINDISI. 


La  Peraeveranza  de  Milan  nous  informe  que  les 
excavations  faites  dans  le  port  de  Brindisi  montent 
à  plusieurs  millions  de  mètres  cubes  et  qu'entre 
l'entrée  du  port  et  l'extrémité  des  quais  intérieurs 
il  y  a  une  profondeur  de  huit  à  douze  mètres. 

Le  même  journal  ajoute  que  les  steamers  de  la 
Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale  peuvent  accos- 
ter et  accostent  actuellement  les  jetées  et  spécia- 
lement celles  du  côté  occidental  du  port  faisant 
face  à  la  douane  et  à  l'hôtel  établi  par  la  Compagnie 
italienne  du  chemin  de  fer  méridional  où  les  voya- 
geurs et  les  marchandises  peuvent  être  débarqués 
sans  la  moindre  difliculté.  Ces  jetées  sont  parfai- 
tement suffisantes  pour  le  trafic  actuel.  Le  port, 
en  outre,  reçoit  une  plus  grande  extension. 

La  Perseveranza  ne  dit  rien  de  la  construction 
des  docks,  entrepôts  et  autres  établissements  néces- 
saires; mais  il  paraît  qu'à  tout  événement,  le  Gou- 
vernement italien  est  maintenant  pleinement  con- 
vaincu de  la  nécessité  de  faire  de  Brindisi  le  port 
civilisé  qui  lui  est  marqué  par  la  nature  et  les 
progrès  des  entreprises  modernes. 

Nous  empruntons  un  autre  détail  iniporlanl  à 
la  Bi/orma  : 

«  Nous  apprenons  qu'il  est  arrivé  à  Rome  une 
commission  envoyée  par  la  municipalité  de  Brindisi, 
et  demandant  que  l'on  accélère  les  travaux  pour 
améliorer  la  station  maritime  de    cette    ville,    afin 


que    la     Compagnie   anglaise    n'ait    pas  lieu    de  se 
plaindre. 

»  Nous  espérons  que  le  Ministre  fera  droit  à 
cette  demande,  ne  voulant  pas  être  cause  que  le 
passade  des  fndes  reprenne  la  voie  de  Marseille.  » 


LA  NAVIGATION  A  VAPEUR. 

La  navigation  à  vapeur  s'étend  et  se  développe 
de  tous  les  côtés  ;  nous  eu  avons  une  preuve  de 
plus  dans  cette  nouvelle  publiée  par  le  Times  du 
22  novembre  : 

«  Ou  nous  annonce  que  la  Compagnie  de  naviga- 
tion à  vajjeur  dans  le  Pacifique  vient  de  passer 
contrat  pour  la  construction  immédiate  de  cinq  na- 
vires à  vapeur  additionnels  destinés  à  grossir  sa 
flotte  déjà  magnifique.  Trois  de  ces  navires  munis 
d'hélice  porteront  3,500  tonnes  chacun.  Ils  seront 
d'une  graude  vitesse  et  seront  réservés  au  service 
de  la  ligne  entre  Liverpool  et  Valparaiso.  Les  deux 
autres  seront  des  navires  à  aubes  de  4,S00  ton- 
neaux chacun  et  seront  employés  au  service  de  la 
côte.  » 


NAVIRES  EN  RODTE,  EN  CHARGE  OU  EN  PARTANCE 

POUR  LE  CANAL  DE   SUEZ 

LE    29  NOVEMBRE   1871. 

(Communiqué  par  l'Administration.) 
Navires  allant  d'Europe  en  Asie  : 

Ada.  —  Vapeur  de  79S  tonnes,  à  partir  de  Londres 
pour  Bombay  le  5  décembre. 

Agostino-FelucjO.  —  Voilier,  entré  en  douane  le  ItJ 
septembre,  de  Cardiff  pour  Suez. 

Aijva.  —  Vapeur  de  1,584  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta  le  2o  décembre. 

Ananda.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  20  novembre. 

Apis.  —  Vapeur  de  738  tonnes,  à  partir  de  Trieste 
pour  Bombay  le  0  décembre. 

Arahia.  —  Vapeur  de  703  tonnes,  parti  de  Gênes 
pour  Bombay  le  25  novembre. 

Arcttirus.  —  Vapeur  de  1,396  tonnes,  parti  de  Li- 
verpool pour  Calcutta  le  18  novembre. 

Arracan.  —  Vapeur,  à  partir  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  15  décembre. 

Aialanttt.  —  Vai^eur  de  1,478  tonnes,  à  partir  de 
Liverpool  pour  Bombay  le  8  décembre. 

Australia.  —  Vapeur,  en  partance  à  Gênes  pour  Cal- 
cutta. 

Baghdad.  —  V'apeur  de  819  tonnes,  entré  en  douane 
le  22  novembre  de  Londres  pour  Bassorah. 

Britisher.  —  Voilier  de  270  tonnes,  parti  de  Swansea 
pour  Suez  le  3  novembre. 

Biienaventura.  — Vapeur  de  015  tonnes,  entré  en 
douane  à  Liverpool  pour  Manille  le  3  novembre. 

Calcutta.  —  Vapeur  de  1,581  tonnes,  entré  en 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  2  no- 
vembre- 
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Citji  of  Cambridge.  —  Vapeur  de  1,489  tonnes, 
parti  de  Livcrpool  pour  Calcutta    le  7  nov 

Comissariat.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres 
pour  Rangoon  le  2  novembre. 

Daphne.  —  Aviso  de  329  lonues,  parti  de  Devon- 
porl  pour  l'Inde    le    y    novembre. 

Delaivave.  —  Vapeur  de  "2,097  tonnes,  enlré  en 
douane  à  Liverpool  pour  Calcutta  le  23  no- 
vembre. 

Don  Carlos.  —  Transport  à  vapeur,  en  partance  de 
Lisbonne  pour  Goa. 

Don  Joao.  —  Corvette  à  vapeur,  en  partance  à 
Lisbonne  pour Goa. 

Du  Couëdic.  —  Aviso  à  vapeur,  à  partir  de  Brest 
pour  l'Inde  le  5  décembre. 

Glaucus.  —  Vapeur,  à  partir  de  Liverpool  pour  la 
Chine  vers  le  20  décembre. 

Good  Hope.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres 
pour  Calcutta   le    16  novembre. 

Gordon  Castle.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Lon- 
dres pour  la  Chine  le  24  novembre. 

Hector.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Liverpool 
pour  Calcutta  le  14  novembre. 

Honçi-Kong.  —  Vapeur,  de  1,221  tonnes,  entré  en 
douane  à  Londres  pour  la  Chine  le  9  novembre. 

Hulton.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Bom- 
bay vers  le  I.d  décembre. 

J.-C.  Stevenson.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres 
pour  Calcutta  le  20  décembre. 

Jumna. —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes,  parti 
de  Portsmoulh  pour  Bombay  le  23  novembre. 

Loechlevens-Fiotcer. —  Voilier,  parti  de  Newportpour 
Suez  le  23  octobre. 

Lotus.  —  Vapeur,  enti'é  en  douane  à  Londres  pour 
Kurrachée  le  21  uovembre. 

Mucgregor,  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Cal- 
cutta le  2o  décembre. 

Meikong.  —  Vapeur  de  1.910  louncs,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Chine  le  10  décembre. 

Milbanke.  —  Vapeur  de  843  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Bombay  le  27  novembre. 

IS'ebrashu.  —  Vapeur  parti  de  Londres  pour  Bombay 
le  lo    novembre. 

Niger.  —  Vapeur  de  l,12o  tonnes,  parti  de  Londres 
pour  Calcutta  le  24  novembre. 

Nordstern.  —  Voilier,  sorti  de  douane  de  Newport 
pour  Suez    le    11  novembre. 

Orrhis. —  Vapeur  de  1,138  tonnes,  entré  en  douane 
à  Liverpool  pour  Calcutta  le  11  novembre. 

Orlando.  —  Vapeur  de  1,104  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  vers  le  30  décembre. 

Oxfordshire .  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Lon- 
dres pour  Colombo  le  20  novembre. 

Pactolus.  —  Vapeur,  parti  de  Liverpool  pour  la 
Chine  le  16  novembre. 

Parana.  —  Vapeur  de  1,027  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  lo  Japon  le  21  novembre. 

Pei-ho. — Vapeur,  de  1,89!  tonnes,  parti  de  Marseille 
pour  la  Chine  le  26  novembre. 

Prkin.  — Vapeur  parti  deSouthampton  pour  la  Chine 
le   24  novembre. 

Penguin.  —  Vapeur  de  1,122  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  le  10  décembre. 

Persia.  —  Vapeur  de  76o  tonnes,  à  partir  de  Gênes 
pour  Bombay  le  23  décembre. 


Prins  Hendrik  der  Nederlanden.  —  Vapeur  i)arti  de 
Nieuwe-Diep  pour  Batavia  le  19  novembre. 

lUtzetto.  —  Voilier,  entré  en  douane  à  Cardiir  pour 
Suez  le  16  septembre. 

Red  Gaunlk'f.  —  Vapeur  parti  de  Londres  pour  Cal- 
cutta le    24   novembre. 

Itollo.  —  Vapeur  de  1,101  tenues,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Bombay  le  20  décembre. 

Sarpeden.  —  Vapeur  de  1,319  tonnes,  entré  en 
douane  à  Liverpool  pour  la  Chine,  le  31  octobre. 

Seallaïul.  —  Vapeur  de  1,230  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Calcutta  le  7  décembre. 

Silksworth.  —  Voilier,  parti  de  Swansea  pour  Suez 
le  31   octobre. 

Saint-Olaf.  — Vapeur  parti  de  Londres  pour  Bombay 
le  24  novembre. 

Soutli  Tyne.  —  Vapeur,  à  partir  de  Liverpool  pour 
Bombay  vers  le  lo  décembre. 

Stanley.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Ran- 
goon vers  le  10  décembre. 

Slirling.  —  Vapeur  de  762  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Bombay  vers  le  13  décembre. 

Teviot.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  la  Chine 
le  13  novembre. 

Thomas  Wilson.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour 
Calcutta  le  30  novembre. 

'Ire  Sorelle.  —  Voilier,  parti  de  Cardiff  pour  la  mer 
Rouge  le  12  octobre. 

Tsehja  Yen  Byan.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à 
Londres  pour  Rangoon  le  9  novembre. 

Violet.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Liverpool  pour 
Bombay  le  20  novembre. 

Virago.  —  Vapeur  de  1,453  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta,  vers   le  13    décembre. 

Vixen.  —  Vapeur  de  1,081  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta,  vers   le  10    décembre. 

Walamo.  —  Vapeur  de  1,466  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  le  8    décembre. 

Zadkia.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  le  Japon 
le  2  novembre. 

Navires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

Ava.  —  Vapeur  de  1,902  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille    le  3  janvier  1872. 

City  of  Poonah.  — Vapeur  dv  1 ,436  tonnes,  en  charge 
à  Calcutta   poui    Londres  le  3  novembre. 

Crocodile.  — Transport  à  vapeur  de  3,000  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour  Portsmouth  le  24  nov. 

Donnai.  —Vapeur  de  1,080  tonnes,  à  partir  de 
Chine  pour  Marseille  le  20    décembre. 

Endlia.  —  Vapeur  de  627  tonnes,  à  partir  de  Cal- 
cutta pour  Gènes  le  1»'  novembre. 

Euphrate.  —  Transport  à  vapeur  de  3,000  tonnes, 
à  partir  de  Bombay  pour  Portsmoulh  le  8  déc. 

Excelsior.  —  Vapeur  de  898  tounes,  parti  de  Cal- 
cutta   pour  Londres  le    7    novembre. 

Glengyle. —  Vapeur  de  1,265  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  3  ncvemhre. 

Gunga .  — Vapeur,  parti  de  Bombay  pour  Liver- 
pool    le   17  novembre. 

Henri  IV.  —  Vapeur  de  953  tounes,  parti  de 
Calcutta  pour  Dundee  le  17  novembre. 

Hoogly.  —  Vapeur  de  1,767  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le  22  novembre. 

Lomé.  —  Vapeur  de  1,034  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  2  novembre. 
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Provence. —  Vapeur  de  l,Sa1  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le   8   novembre. 

Hedeica/er.  —  Vapeur  de  Q'ii'i  tonnes,  en  charge 
à  Bombay  pour  Liverpool  le  3  novembre. 

ni/dal  Halls  —  Vapeur  de  1,360  tonnes,  parti  de 
Calcutta  pour  Londres  le  8  novembre. 

Sorihe.  —  Transport  à  vapeur  de  1,680  tonnes,  à 
partii-  de  Saigon  pour  Toulon  vers  le  1"  déc. 

Serapis.  —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes,  à 
partir  de  Bombay  pour  Porlsmoulh  le  30  no- 
vembre. 

Sir  J.  Lawrence.  —  Vapeur,  en  chaige  ;'i  Mascale 
pour  Londres   le  14  octobre. 

Siriu!:  — Vapeur  de  1,411  tonnes,  parti  de  Cal- 
cutta pour  Londres   le  9    novembre. 

Tenassciim. —  Vapeur  de  1,172  tonnes,  parti  de 
Rangoon   pour  l'Angleterre  le  IS  novembre. 

Tlqre.  —  Vapeur  de  1,9S0  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille  le   6   décembre. 

Thnsah.  —  Vapeur  de  907  tonnes,  on  charge  l 
Calcutta  pour  Londres  le  18  octobre. 

Tirecd.  —  Vapeur  de  8o2  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Londres  le  1^  novembre. 


RÉCEPTION  DE  L'AMBASSADE  CHINOISE 

PAR    LE    CHEF    D0   GOUVEKHEinCNT    FRANÇAIS. 

On  lit  dans  VO/ficiel: 

"  L'ambassadeur  Tchong  Haou,  envoyé  par  l'em- 
pereur de  la  Chine  pour  présenter  au  Crouvernement 
français  des  satisfactions  et  des  excuses,  au  sujet 
du  massacre  de  Tien  Tsin,  a  été  reçu  aujourd'hui 
23  novembre,  en  audience  publique,  à  Versailles, 
par  le  Président  de  la  République. 

«  L'ambassadeur,  descendu  à  l'hôtel  des  Réser- 
voirs, a  été  escorté,  suivant  l'usage,  par  un  peloton 
de  cavalerie,  jusqu'à  l'hôtel  de  la  Présidence,  oii  les 
honneurs  militaires  lui  ont  été  rendus. 

»  Le  Président  avait  auprès  de  lui  les  JLnistres 
des  aCfaires  étrangères,  de  la  guerre,  de  la  marine 
et  le  ministre  de  France  en  Chine. 

«  L'ambassadeur  a  prononcé  lo  discoms  sui- 
vant: 

»   Monsieur  le  Présidei'.t, 

)>  Moi,  Tchong  Haou,  ambassadeur  du  grand  em- 
pire des  Tsing,  ai  reçu  l'ordre  de  mon  auguste 
empereur  de  venir  ici  pour  saluer  à  sa  place  l'ilhis- 
Ire  Président  de  la  grande  nation  française  et  lui 
présenter  respectueusement  une   lettre  impériale. 

»  Le  21  juin  de  l'année  dernière,  des  malfaiteurs 
ayant  volé  des  enfants  à  Tien  Tsin,  y  donnèrent 
lieu  à  une  émeute.  L'empereur  envoya  Tseng  Kouo 
Faun,  l'un  des  ministres  secrétaires  d'Etat,  vice- 
r'>i,  gouverneur  général  du  Tchè-li,  el  autres  oflî- 
ciers  pour  tout  examiner  avec  équité  et  justice.  Il 
promulgua  en  mémo  temps  im  décret  aux  vice-rois, 
gouverneurs  de  province  et  autorités  locales  pour 
assurer  partout    in  sécurité   Èi  qui    de    droit.    Tseng 


Kouo  Faun  et  ses  assistants,  après  avoir  destitué 
li's  deux  magistrats  Tcliang  et  Lieu,  pour  avoir 
man(iué  ii  leurs  devoirs,  les  remirent  au  départe- 
ment de  la  justice,  qui  les  condamna  au  bannisse- 
ment dans  la  Tartarie.  Quant  aux  émeutiers,  vingt 
coupables  furent  décapités,  vingt-cinq  autres  dé- 
portés. Un  nouveau  décret  enjoignit  aux  autorités 
locales  de  provinces  de  faire  des  proclamations  au 
peuple  pour  qu'il  n'y  ait  plus  d'émeutes, •l'empe- 
reur déclarant  sa  ferme  volonté  que  les  Français 
en  Chine  jouissent  de  la  paix  et  de  la  tranquil- 
lité. 

))  L'empereur,  mou  maitre,  eu  regrettant  cette 
affaire,  espère  qu'après  son  règlement  satisfaisrint 
et  définitif,  elle  n'apportera  absolument  aucun  pré- 
judice aux  relations  des  deux  pays.  Prenant  donc 
pour  base  ce  qui  avait  été  convenu  à  ce  sujet  entre 
le  chargé  d'affaires  de  France,  de  Rochechouart  et 
le  Ministère  des  affaires  étrangères  à  Pékin,  j'en  ai 
délibéré  ici  avec  le  plénipotentiaire  de  France,  de 
Geofroy.  El  comme  j'ai  rencontré  en  lui  l'esprit 
d'équité,  de  justice  et  de  libéralité,  celte  affaire  est 
terminée  d'une  manière  satisfaisante. 

»  J'ai  donc  l'honneur,  moi  ambassadeur,  de  re- 
mettre à  l'illustre  Président  la  lettre  impériale  dont 
je  suis  porteur.  Je  lui  offre  en  même  temps,  au 
lieu  el  place  de  mon  auguste  maître,  les  remercî- 
ments  pour  l'accueil  libéral  qui  m'a  été  fait.  L'ami- 
tié entre  les  deux  nations  n'en  sera  que  plus  ferme, 
plus  durable. 

»  Si  l'illustre  Président  a  une  lettre  nationale  à 
transmettre  ou  des  paroles  à  communiquer  à  mon 
.Tuguste  maitre,  moi  ambassadeur,  suis  prêt  ;'i  m'en 
charger.  » 

Après  ce  discours,  traduit  par  le  premier  secré- 
taire interprète  du  département  des  affaires  étran- 
gères pour  les  langues  de  la  Chine,  l'ambassadeur 
a  remis  entre  les  mains  du  Président  la  lettre  im- 
périale dont  il  était  chargé. 

Le  Président  a  répondu  : 

«  Monsieur  l'ambassadeur , 

»  Je  reçois  avec  satisfaction  la  lettre  que  vous 
me  présentez  de  la  part  de  votre  souverain.  Elle 
est  pour  moi  un  gage  du  regret  qu'il  a  éprouvé  des 
déplorables  événements  de  Tien  Tsin,  et  de  son 
sincère  désir  d'en  prévenir  à  jamais  le  retour. Vous 
me  parlez  des  nombreux  supplices  infligés  aux  cou- 
pables. La  nation  française  est  trop  humaine  pour 
se  complaire  dans  l'effusion  du  sang.  Elle  ne  ré- 
clame que  les  sévérités  nécessaires  pour  contenir  les 
mécliants,  et  elle  croit  qu'aux  moyens  de  rigueur 
il  faut  en  ajouter  d'autres.  Le  devoir  des  gouver- 
nements, en  même  temps  qu'ils  répriment  leS  excès 
de  la  foule,  est  de  calmer  ses  passions,  de  dissiper 
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ses  préjugés,  de  lui  faire  entendre  la  voix  de  la 
raison  et  de  l'humanité. 

»  Votre  Gouvernement  est  trop  éclairé  pour  ne 
pas  apprécier  le  mérite  de  ces  missionnaires,  parfaits 
hommes  de  bien,  s'expatriant  pour  porter  dans  le 
monde  les  principes  de  la  civilisation,  contre  qui 
des  malintentionnés  n'ont  pas  craint  dernièrement 
d'ameuter  la  haine  populaire.  Qu'il  le  proclame  dans 
ses  décrets,  qu'il  saisisse  toutes  les  occasions  d'en 
rendre  un  solennel  témoignage  ;  le  peuple  respec- 
tera les  étrangers  quand  il  .ps  v.crra  honorés  par 
ses  propres  magistrats. 

»  Nous  voulons  supposer  aussi  que  le  peuple 
chinois  n'a  pas  compris  l'énormilé  du  crime  qu'il 
commettait  lorsqu'il  a  porté  la  main  sur  la  personne 
d'un  consul  de  France.  Il  appartient  encore  au  gou- 
vernement chinois  de  donner  à  celte  attitude  et  ses 
procédés  à  l'égard  des  agents  diplomatiques  et  con- 
sulaires la  mesure  de  la  considération  toute  parti- 
culière qui  est  due  à  leur  caractère  public,  en  vertu 
des  règles  universellement  admises  chez  toutes  les 
nations. 

»  Ce  n'est  qu'à  ces  conditions  et  lorsque  votre 
Gouvernement  sera  entré  franchement  dans  cette 
voie  que  nous  pourrons  arriver  à  une  application 
sincère  des  traités,  et  que  nous  éviterons  do  nou- 
veaux incidents  qui  compromettraient  gravement 
les  rapports  de  l'Occident  avec  l'Orient. 

»  Je  répondrai  à  l'empereur  et  je  lui  ferai  par- 
venir ma  lettre  par  le  ministre  de  la  République  à 
Pékin.  Assurez-le,  en  attendant,  de  notre  vif  désir 
de  vivre  en  bonne  intelligence,  de  multiplier  nos 
relations  et  par  suite  d'accroître  notre  confiance  ef 
notre  estime  mutuelles.  Je  considérerais  comme  utile, 
à  cet  effet,  qu'une  légation  chinoise  résidât  en  France 
d'une  manière  permanente,  de  même  qu'une  léga- 
tion française  réside  à  Pékin.  Si  ce  projet  se  réali- 
sait, nous  ne  pourrions  que  souhaiter  voir  à  la  tête 
de  la  future  mission  un  haut  fonctionnaire  qui  vous 
ressemblât,  monsieur  l'ambassadeur,  et  qui  v  apportai 
le  même  esprit  de  justice,  les  mêmes  dispositions 
sympathiques  dont  vous  avez  fait  preuve  et  que  je 
me  plais  à  reconnaître  ici. 

«  Veuillez  saluer  l'empereur  de  ma  part.  » 

»  L'ambassadeur  a  répliqué  : 

«  A  mon  retour  en  Chine,  je  communiquerai  à 
l'empereur  les  paroles  de  monsieur  le  Président  de 
la  République. 

n  L'ambassadeur  a  été  reconduit  à  son  hôtel  avec- 
les  honneurs  qui  lui  avaient  été  précédemment 
rendus. 

»  Voici  quelles  sont  les  réparations  accordées  par 
le  Gouvernement  chinois  au  sujet  du  massacre  de 
Tieu-Tsin,  et  auxquelles  il  a  été  fait  allusion 
dans  les    discours  prononcés  hier  à  la  réception  de 


l'ambassadeur  de  Chine  par  le  Président  de  la  Répu- 
blique : 

»  1"  Le  Gouvernement  chinois  a  fait  mettre  à  mort 
21  individus  reconnus  coupables;  2o  autres  ont  été 
déportés. 

»  2°  Le  préfet  et  le  sous-préfet  de  Tien-Tsin  ont 
été  dégradés  et  envoyés  en  exil  ; 

»  3"  Diverses  indemnités,  s'élevant  au  chiffre  de 
3,430,000  francs,  ont  été  payées.  Elles  sont  destinées 
aux  familles  des  victimes  et  à  la  reconstruction  des 
édifices  détruits; 

»  4°  Le  Gouvernement  chinois  fait  en  ce  moment 
exécuter  des  travaux,  aux  frais  de  la  ville  de  Tien- 
Tsin,  pour  placer  des  pierres  commémoratlves  sur 
les  tombes  des  victimes  et  élever  à  l'entrée  du  cime- 
tière oii  leurs  restes  sont  déposés  une  porte  monu- 
mentale sur  laquelle  est  reproduite  une  proclama- 
tion officielle  relatant  la  punition  des  coupables,  et 
démentant  les  accusations  calomnieuses  répandues 
contre  les  chrétiens  et  les  missionnaires; 

»  H"  Enfin  l'empereur  de  la  Chine  a  exprimé  les 
regrets  que  lui  a  causés  l'attentat  dans  la  lettre 
qu'il  a  chargé  son  ambassadeur  de  remettre  au  Pré- 
sident de  la  République . 

»  L'ambassadeur  a  fait  en  outre,  dans  les  confé- 
rences qu'il  a  eues  avec  notre  ministère  des  affaires 
étrangères,  des  déclarations  qu'on  a  lieu  de  trouver 
satisfaisantes  sur  divers  points  dont  le  règlement 
définitif  est  du  reste  remis  aux  soins  de  notre  léga- 
tion à  Pékin.  » 

LES  PROGRÈS  DU  JAPON. 

Les  affaires  politiques,  au  Japon,  sont  dans  un 
calme  complet;  mais  les  nouvelles  commerciales 
ofl'rent  de  l'intérêt  :  elles  témoignent  des  grands  pro- 
grès qui  s'accomplissent  dans  l'Empire.  Un  fonc- 
tionnaire japonais  suffisamment  versé  dans  la  civi- 
lisation européenne  a  été  placé  à  la  tète  de  l'admi- 
nislration  de  l'hôtel  de  la  Monnaie. 

Les  nouvelles  monnaies  frappées  font  3  0/0  de 
piimc. 

Les  difficultés  causées  par  le  tarif  douanier  ont 
été  aplanies  à  la  satisfaction  du  commerce  jusqu'en 
janvier  de  l'année  prochaine,  époque  à  laquelle  la 
question  des  douanes  sera  de  nouveau  mise  à  l'é- 
tude et  discutée. 

De  nouveaux  phares  ont  été  élevés  le  long  des 
côtes  de  la  mer.  Près  de  la  moitié  des  chemins  de 
fer  ont  été  terminés,  et  le  mikado  se  propose  d'ac- 
complir par  cette  voie  une  partie  de  son  voyage  de 
Yokohama. 

L'expédition  scientifique  américaine  est  arrivée  ; 
elle  a  été  bien  accueillie  par  le  mikado,  et  doit   se 
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LE  CANAL    DE  SUEZ, 


mettre  eu  route  sous  peu  pour  procéder  à  uu  relevô 
ininéralogique  et  agricole  ayant  pour  objet  de  dryp- 
loppcr  los  ressources  du  Yesso. 

{Overland  Cliinfi  Mail.) 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  L'ALLEMAGNE. 

{Suite.   —  Voir  nos  nunirros  des  12,   IH  nclcbrc, 
:!,  9  et  23  novoinbre.) 

DKS  MAUCIIAN DISES  QUI   TRANSITERONT  PAR   LE    CANAL. 

Nous  allons  niainlcnanl  faire  l'application  des  cal- 
culs auxquels  nous  venons  de  nous  livrer,  et  détermi- 
ner quels  sont  les  articles  du  commerce  de  l'Europe 
et  de  l'Asie  qui  prendront  désormais  soit  la  voie  du 
cap  de  Bonne-Espérance,  soit  celle  du  Canal  de  Suez. 
Pour  les  uns,  celte  dernière  sera  toujours  avanta- 
geuse ;  pour  d'autres,  elle  ne  le  sera  qu'à  de  certaines 
distances.  Il  est  évident  que  les  ports  de  la  côte 
ouest  de  l'Inde  se  trouvent,  pour  la  navigation  par 
Suez,  placés  dans  des  conditions  plus  favorables 
que  les  ports  des  autres  côtes  de  l'Asie.  Il  eu  est 
de  même,  en  Europe,  des  ports  de  la  Méditerranée 
comparés  à  ceux  de  l'Atlantique  ou  de  la  mer  du 
Nord.  Quelques  marchandises,  comme  le  thé,  le 
camphre,  seront  indispensablemeut  expédiées  par  la 
nouvelle  route  maritime,  afin  d'éviter  tout  déchet 
dans  la  qualité  ou  dans  la  quantité.  Mais  il  pourra 
se  présenter  des  circonstances  exceptionnelles  dans 
lesquelles  la  spéculation  aura  intérêt,  tantôt  à  diri- 
ger par  le  (lanal  des  ])rodLiits  d'un  prix  inférieur, 
tantôt  à  faire  passer  par  le  Cap  des  articles  d'un 
prix  élevé.  Uu  transport  rapide  de  marchandises 
très-ordinaires  peut  parfois  assurer  au  vendeur  une 
rémunération  des  plus  avantageuses,  et,  de  même, 
l'expédition  par  le  Gap  d'une  riche  cargaison  dont 
l'arrivée  n'est  pas  urgente,  procure  sur  le  fret  une 
économie  d'une  certaine  importance.  Mais,  eu 
somme,  dans  cet  ordre  d'idées,  je  crois  que  le 
transit  par  le  Canal  serait  encore  plutôt  augmenté 
que  diminué. 

Nous  ne  nous  arrêterons,  ni  sur  les  causes  de 
nature  à  amener  l'équililu'e  entre  les  deux  roules, 
entre  la  voile  et  la  va])cur,  eu  raison  du  fret  de  re- 
tour, ni  sur  la  situation  spéciale  à  chaque  pori . 
Ces  considérations  ne  sont  pas  essentiellement  né- 
cessaires au  but  que  nous  poursuivons  ;  nous  nous 
bornerons  à  comparer,  au  point  de  vue  de  l'utilisa- 
tion du  Canal,  le  mouvement  d'exportation  de  l'Eu- 
rope vers  l'Asie,  et  les  importations  de  l'Asie  sur 
notre  continent. 

L'exportation  européenne  comprend  une  foule 
d'articles  dont  les  uns  sont  Irès-chers  et  les  autres 
le  sont  peu.  Il  est  presque  im]);issii)lo  d'établir  une 


moyenne  de  leur  valeur,  mais   on    peut   les  diviser 
en  cinq  classes  : 

1 .  Manufacturés  :  soie,  laine,  colon,  lin  ; 

2.  Aciers,  fers,  métaux  divers,  armes  ; 
;!.  Bois,  verrerie,  cuirs,  quincaillerie; 

i.  Fournitures  pour  navires  et  pour  chemins  de 
fer: 

o.  Charbon  de  terre. 

Les  marchandises  appartenant  aux  trois  premières 
catégories  peuvent  être  rangées  parmi  celtes  qu'il 
y  aura  avantage  à  faire  transiter  par  le  Canal  de 
Suez.  Celles  de  la  quatrième  prendront  l'une  ou 
l'autre  voie,  suivant  les  conjonctures  qui  se  pré- 
senlcront,  et  dont  nous  avons  parlé  plus  haut. 
Quant  aux  charbons,  à  moins  de  mesures  excep- 
linnnelles  de  la  part  de  la  Compagnie  à  leur  égard, 
leur  route  est  forcément  celle  du  cap  de  Bonne-Es- 
pérance. 

L'Allemagne  produit  en  quantité  les  articles  qui 
composent  les  trois  premières  classes,  mais  elle  ne 
les  jette  pas  directement,  sous  sa  marque,  dans  le 
grand  commerce  d'exportation.  C'est  l'Angleterre 
qui  est  l'intermédiaire  entre  elle  et  les  Indes.  Nous 
lui  portons  ou  elle  vient  prendre  nos  marchandises, 
qui  sont  ensuite  expédiées  sous  estampille  anglaise 
vers  Aden  ou  Bombay.  Il  y  a  là,  pour  le  négociant 
de  la  Grande-Bretagne,  un  immense  avantage;  nos 
fabricants  le  savent  bien  ;  mais  jusqu'à  présent 
l'esprit  d'enlreprise  qui  les  caractérise  à  un  si  hau 
degré  n'a  pu  l'emporter  sur  la  puissance  du  capital 
anglais.  Aujourd'hui  la  situation  est  changée  :  le 
tratic  de  l'Angleterre  vers  l'Inde  ne  se  fera  plus 
par  Gibraltar;  il  évitera  ce  détour  en  traversant 
l'Allemagne,  en  partie  au  moins,  pourgagnerTrieste, 
Brindisi  ou  Venise.  Alors  ce  sera  dans  ces  ports 
que  les  draps  allemands,  que  les  toiles  de  coton  alle- 
mandes devront  recevoir  la  marque  anglaise,  si  nous 
n'avons  enfin  l'intelligence  et  la  volonté  d'écouler 
nos  propres  produits,  à  nos  risques  et  périls. 

C'est  le  moment,  pour  le  commerce  de  l'Alle- 
nuigne,  de  fixer  son  originalité,  d'être  lui.  Les  fa- 
bricants anglais  suivent  d'un  (eil  allcntif  et  un  peu 
inquiet  le  mouvement  d'exportalion  de  Marseille  et 
de  Venise  vers  Port-Saïd.  Nous  n'osons  pas  espérer 
que  les  marchandises  anglaises  emprunteront  bientôt 
Il  leur  tour  la  marque  allemande  pour  être  dirigées 
(le  Venise  ou  de  Trieste  vers  l'Inde,  mais  c'est  à  ce 
but  ({u'il  faut  tendre  de  toute  notre  énergie  et  par 
(dus  les  expédients. 

En  Asie,  les  circonstances  nous  sont  aussi  favo- 
rables, et  notre  commerce  y  peut  tout  espérer. 
Mais  comme  l'a  dit  de  Scherzcr,  il  est  à  craindie 
que  de  longtemps  ce  champ  si  riche  et  si  ferlile 
ne  soit  pas  cultivé  comme  il  devrait  l'être  par  l'in- 
dustrie el  le  négoce  germaniques.  Avec  notre  esprit 
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d'cutrcpiise,  si  nous  avions  un  peu  de  persévérance, 
presque  loul  le  cabotage  des  côtes  de  Chine  se  fe- 
rait sous  pavillons  allemands,  lîrémois,  Hanihour- 
geois,  Mécklembourgeois,  Uldembourgeois.  Les  na- 
vires de  ces  ports  n'ont  pas  en  général  une 
grande  capacité,  300  ou  400  tonnes  environ,  mais 
ils  n'en  sont  que  plus  propres  à  la  navigation  près 
des  côtes,  et  dans  le  passage  des  chenaux  de  l'Aus- 
Iralie  et  de  l'archipel  des  Philippines.  L'honnêteté 
des  capitaines  allemands  ([ui  s'occupent  plus  do 
l'intérêt  des  aiTréteurs  que  des  leurs,  est  une  ga- 
lautie  pour  les  marchands  chinois  qui  comprennent 
bien,  du  reste,  l'avantage  qu'ils  ont  à  charger  sur 
des  bâtiments  européens  plutôt  que  sur  des  jonques  ; 
car  ils  peuvent  faire  assurer  leurs  cargaisons,  et 
en  outre,  celles-ci  sont  moins  exposées  aux  risques 
de  mer  et  aux  tentatives  des  pirates  que  sur  un 
navire  indigène.  Aussi,  le  cabotage  par  voiliers,  eu 
(]hine,  est-il  pour  les  trois  quarts  entre  nos  mains. 
Mais  il  serait  facile  de  l'y  mettre  plus  encore  et  de 
lui  donner  en  même  temps  une  grande  extension. 
Quant  au  tralic  par  steamers  sur  les  côtes,  il  est 
absorbé  par  les  Anglais.  Nous  avons  cependant  une 
bonne  part  dans  le  commerce  de  Bombay. 

On  le  voit  donc,  la  route  de  Port-Saïd  ofl're  à 
rindustrie  et  à  la  marine  allemandes  des  perspec- 
tives de  prospérité,  dont  une  intelligente  volonté 
peut  faire  une  réalité. 

Le  plus  grand  obstacle  du  développement  de 
notre  commerce  avec  la  Chine  gît  dans  la  dislance. 
Ce  qui  fait  le  succès  d'une  étoffe,  ce  n'est  pas  seu- 
lement la  solidité  du  tissu,  la  Ihiesse  du  fil;  l'im- 
pression, le  dessin,  la  couleur  y  contribuent.  Puis, 
en  Chine  comme  dans  l'Inde,  il  y  a  le  goùl,  la 
mode  qui  ne  sont  pas  toujours  ceux  qu'a  décrétés 
Paris,  mais  qui  changent  aussi  fréquemment  qu'en 
Europe.  Or,  jusqu'ici,  c'a  été  généralement  le  sort 
des  étoffes  allemandes  d'arriver  eu  Chine  quand 
elles  n'y  étaient  plus  de  saison,  ([uand  la  mode 
était  passée,  Aussi  ne  pouvait-on  les  y  écouler 
(|u'à  vil  prix,  presque  sans  bénc-.fice,  sinon  sans 
perte . 

Aujourd'hui,  les  circonstances  ne  sont  plus  les 
mêmes.  Le  télégraphe  apporte  en  Europe,  en  moins 
de  vingt-quatre  heures,  les  ordres  et  les  renseigne- 
ments des  correspondants  de  Chine;  les  échantillons 
suivent  rapidement  par  les  paquebots  et,  grâce  au 
Canal  de  Suez,  les  steamers  emportent  et  rendcnl 
à  destination  en  trois  semaines  les  marchandises 
commandées.  Ou  a  vu,  chez  nous,  dans  ces  der- 
niers temps  de  lièvre  et  de  vie  accélérée,  des  modes 
durer  moins  d'un  mois,  mais  la  civilisation  en  Chine 
n'est  pas  à  cette  hauteur.  Encore  une  fois,  l'occasion 
d'augmenter  nos  exportations  vers  l'extrême  Orient 
est  favorable,  unique  peut-être,  sachons  la  saisir. 


li'Allemagne  poul  tirer  aussi  un  parti  très-avan- 
tageux de  l'exportation  du  charbon  de  terre.  La 
houille,  il  est  vrai,  transitera  rarement  par  le  canal, 
mais  elle  n'eu  est  pas  moins  un  des  éléments  essen- 
tiels du  tralic  par  la  nouvelle  route,  puisque  celle-ci 
sera  presque  exclusivement  suivie  par  des  navires 
à  vapeur.  Ainsi  que  nous  l'avons  exposé  ci-dessus, 
chaque  tonne  de  marchandises  traversant  le  canal 
oox\te  en  moyenne  une  tonne  de  charbon,  un  tiers 
do  tonne  eu  deçà  de  l'isllinie  de  Suez,  deux  tiers 
au-delà. 

Comme  le  transport  des  charbons  dont  les  steamers 
auront  besoin  dans  leur  traversée  ne  peut  s'opérer 
dans  de  boimes  conditions  de  prix  que  sur  voiliers, 
il  eu  résulte  que  plus  la  voie  de  Port-Saïd  et  de  Suez 
sera  fréquentée,  plus  les  exportations  de  charbon 
augmenteront,  ce  qui  sera  pour  la  navigation  à  voiles 
une  ressource  qui  lui  a  manque  jusqu'aujourd'hui. 
Plus  les  navires  charbonniers  seront  demandés, 
plus  leur  fret  s'élèvera,  et  plus  alors  ils  seront  à 
même  de  baisser  le  fret  de  retour  pour  les  cargai- 
sons qu'ils  ramèneront  d'Asie  vers  l'ouest  ou  le 
nord  de  l'Europe.  Et  c'est  ainsi  que,  par  une  loi 
d'équilibre,  par  sa  prospérité  même,  le  Canal  de 
Suez,  ainsi  qu'une  machine  à  vapeur  se  régularise 
elle-même,  fera  le  succès  et  la  prospérité  de  la  na- 
vigation à  voiles. 

Seulement,  jusqu'à  présent  c'est  la  Grande-Bre- 
tagne qui  a,  presque  par  tout  le  monde,  le  mono- 
pole du  commerce  des  charbons.  La  laisserons- 
nous  jouir  seule  des  nouveaux  avantages  que  nous 
venons  d'indiquer?  Nous  pouvons  entrer  dans  la 
lice,  car  les  charbons  de  Westphalie  valent  les  meil- 
leurs charbons  de  Cardiff  ou  de  Neuvvcastle  ;  mais 
il  faut  que  nos  voiliers  de  la  mer  du  Nord  perdent 
l'habitude  d'aller  charger  des  charbons  anglais,  et 
que  les  navires  allemands  n'emportent  plus  que  des 
charbons   allemands. 

Celle  question  a  vivement  préoccupé  le  commerce 
de  Brème,  et  elle  a  été  très-bien  traitée  dans  une 
brochuve  de  M.  Gurlt,  intitulée: Le  charbon  allemaml 
comme  marchandise  maritime 

S'il  était  possible  de  livrer  nos  charbons  à  uu 
prix  inférieur  ou  même  égal  à  celui  des  Anglais, 
nul  doute  que  les  navires  charbonniers  n'afflueraient 
sur  nos  côtes,  comme  ils  se  rendent  aujourd'hui 
sur  les  côtes  du  pays  de  Galle  ou  à  l'embouchure 
de  la  Tyne.  Et  le  moment  n'est  peut-être  pas  éloi- 
gné, où  cette  possibilité  sera  convertie  en  réalité: 
nous  attendons  le  résultat  des  recherches  effectuées 
à  cette  heure  pour  découvrir  des  gisements  de 
charbons  dans  les  environs  de  Stade  (1). 

(1)  Petite  ville  située  sur  la  rive  gauche  de  l'Elbe. 
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Quant  aux  charbous  deWeslphalie,  toute  la  ques- 
tion se  réduit  eu  ces  termes:  L'armeleur  u'aurail-il 
pas  plus  d'intérêt  à  charger  des  charbons  alUemands 
dans  un  des  ports  de  la  mer  du  Nord,  que  de  se 
rendre  sur  lest  eu  Angleterre  pour  y  prendre  et  y 
charger  des  charbons  de  Newcaslle  ou  de  Car- 
diir  ? 

Pour  la  traversée  sur  lest  du  Wescr  à  la  ciite 
anglaise,  M.  Gufll  compte  en  moyenne  10  shillings 
par  tonne,  non  compris  le  déchargement.  Il  con- 
vient donc  d'ajouter  10  shillings  par  tonne  au  prix 
des  charbons  anglais,  ce  qui  ne  fait  pas  encore 
correspondre  complètement  ce  prix  à  celui  des  West - 
phaliens . 

Ce  dernier  est  : 

Gros  (kiilleltcs  Mclés 

à  Brème...    I!1  shil.  3  P.   Uisliil.  OP.  1 5  shil.  0  P. 

).  Leer 16  !)         13  7         !o  ii 

»  Harbourg.  20  0        U>  S        M  i» 

»  Amsleidam  Ui  o         11  (•        1"2         10  • 

Les  deux  seules  tentatives  d'exporlation  de  char- 
bons de  Wesphalie  qui  aient  été  faites  récemment 
n'ont  pas  été  heureuses.  Les  deux  navires  se  sont 
perdus  dans  l'océan  Indien  par  suite  de  combus- 
tion spontanée.  Il  eût  été  sage  d'opérer  ces  essais 
à  une  moins  longue  dislance,  de  se  borner  par 
exemple  à  la  Méditerranée,  dans  laquelle  la  navi- 
gation à  vapeur  est  assez  développée  pour  nous  of- 
frir un  marché  important,  et  où,  si  nous  pouvons 
lutter  contre  la  concurrence  anglaise,  nous  n'aurons 
pas  à  craindre  les  charbons  français  dont  la  qualité 
est  bien  inférieure  aux  charbons  de  la  Grande-Bre- 
tagne, et  à  fortiori  aux  charbons  westphaliens.  Il 
n'est  pas  do\iteux  que  ces  derniers  ne  soient  ap- 
pelés à  prendre  une  place  importante  dans  le  com- 
merce d'exportation  de  FAUemague  ;  et  il  est  indis- 
pensable que  nos  armateurs  et  notre  commerce  se 
pénètrent  bien  de  cette  idée  et  des  avantages  qu'ils 
peuvent  en  retirer.  Il  leur  suffit  de  vouloir,  et 
d'obtenir  quelques  modilicatious  dans  les  larifs  ou 
le  mode  actuel  des  transports  par  Lerre.  Si  un  pfen- 
nig par  mille  et  par  ([uinlal  est  la  limite  extrême,  la 
plus  modérée  du  tarif  des  lignes  ferrées  pour  le 
transport  des  marchandises  lourdes,  il  faut,  sans 
retard,  mettre  la  main  à  l'œuvre  et  réaliser  le  plan 
depuis  silongtemps  étudié  du  Canal  du  Rhin-Elbe el 
Weser.  Sur  les  canaux  belges  et  français,  le  mou. 
tant  du  transport  est  seulement  de  2/3  de  pfennig 
par  mille  et  par  lonne,  et  même  de  1/2  pfennig 
pour  la  charge  de  retour.  Une  réduction  identique 
donnerait,  sur  le  transport  du  charbon  de  la  mine 
à  Brème,  une  économie  de  1  thaler  par  tonne,  et 
nous  permettrait  alors  de  vaincre  la  concurrence 
anglaise  sur  tous  les  marchés  du  monde. 


Je  suis  convaincu  qu'un  jour  la  Compagnie  uni- 
verselle, dont  M.  de  Lesseps  est  le  fondateur,  sedé- 
cideraàlaisserpasser  en  franchise  les  navires  charbon- 
niers. Elle  sera  amenée  à  celte  résolution  par  sou  in- 
térêt même,  car  cette  libéralité  diminuerait  les  frais 
dessteamers  et  permettrait  le  transit  par  le  Canal  à 
beaucoup  d'articles  que  leur  peu  de  valeur  relative 
détourne  aujourd'hui  de  cette  voie.  Dans  la  mer 
l'.ouge  surtout  le  prix  du  charbon  baisserait  dans 
une  énorme  proportion,  tout  autant  que  si  l'on  dé- 
couvrait sur  son  littoral  un  gisement  de  houille. 
Et  ce  n'est  pas  un  rêve  que  la  possibilité  d'une  telle 
découverte  qui  aurait  une  si  grande  influence  sur 
l'avenir  du  Canal.  Dans  un  article  remarquable 
publié  en  1865  par  VAusland,  se  trouve  rapporté  ce 
passage  d'un  manuscrit  de  Moquadassy,  géographe 
arabe  qui  vivait  au  milieu  du  x'^  siècle  de  notre  ère  : 
Entre  Haura  et  Merva  existe  dans  le  sol  un  feu,  les 
pierres  y  brûlent  comme  du  bois.  L'auteur  de  cet  arti- 
cle assigne  comme  emplacement  aux  deux  localités 
citées  par  Moquadassy  les  contrées  de  la  côte  ara- 
bique situées  au  'io"  degré  nord  de  latitude,  et  con- 
sidère comme  très-vraisemblable,  l'existence  sur 
ce  poiul  de  terrains  houillers.  Pour  nous,  nous 
rappellerons  qu'on  a  signalé  sur  différents  lieux  de 
la  Sj-rie  et  des  côtes  de  la  mer  Rouge,  la  présence 
de  l'asphalte,  du  naphte  et  du  pétrole,  et  nous 
croyons  qu'il  est  permis  de  présumer,  sans  témé- 
rité, qu'un  jour  viendra  ou  l'Australie  et  l'est  de 
l'Asie  connaîtront  et  exploiteront  leurs  mines  de 
charbon.  Ce  jour-là,  la  navigation  à  vapeur  régnera 
exclusivement  sur  les  mers,  et  le  Canal  de  Suez 
absorbera  tout  le  trafic  de  l'Europe  avec  l'extrême 
Orient. 


LE  TÉLÉGRAPHE  CHINOIS. 

Le  rapport  de  la  Compagnie  du  télégraphe  sous- 
marin  de  la  Chine,  qui  doit  être  présenté  à  Londres 
le  22,  constate  que  depuis  l'ouverture  de  cette  ligne 
en  juin  dernier,  les  recettes  brutes  jusqu'au  4  no- 
vembre courant,  se  sont  élevées  à  26,893  liv.  sterl.; 
les  dépenses  sont  estimées  à  6,o00  liv.  sterl. 

En  conséquence,  les  directeurs  ont  la  confiance 
qu'ils  pourront,  le  1"  janvier  prochain,  déclarer  un 
dividende  provisoire  de  6  0,  0  par  au,  paj-able  pour 
le  semestre  se  termiuani  à  la  date  ci-dessus. 

[Times.) 

DIEPPE  ET  LE  TRANSIT  ANGLAIS  AVEC  LES  INDES- 

Nous  empruntons  au  proccs-verbal  de  la  dernière 
séance  du  Conseil  municipal  de  Dieppe  les  rensei- 
gnements suivants  sur  l'entrevue  qu'a  eue  tout  der- 
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uièretneul  lu  dclégalioii  de  celte  ville  avec  le  Pré- 
sident de  la  République: 

Le  Maire  a  exposé  les  besoins  de  la  ville  qu'il 
représente. 

Le  port  do  Dieppe,  ([ui  est  le  port  de  la  Manche 
le  plus  rapproché  de  Paris,  mérite  d'attirer  l'atten- 
tion   du  Gouvernement  à  plusieurs  points  de  vue. 

[^  Au  point  de  vue  du  commerce  spécial. 
Le  port  de  Dieppe  occupe  le  cinquième  rang 
parmi  les  ports  français  pour  le  tonnage  et  vient 
immédiatement  après  le  port  do  Dunkerque. 
Outre  qu'il  est  le  principal  port  pour  rim])ortation 
de  la  houille  anglaise,  dont  il  reçoit  chaque 
année  plus  de  240,000  tonnes,  l'industrie  de  la 
capitale  et  de  la  Normandie  en  tire  une  grande 
partie  des  matières  premières  provenant  des  entrepôts 
de  Londres  et  du  Nord  de  l'Angleterre,  qui  servent 
y  l'alimenter.  L'achèvement,  dans  un  avenir  pro- 
chain, du  chemin  de  fer  direct,  ne  peut  que  favoriser 
le  développement  de  son  trafic,  qui  a  déjà  pris  dans 
ces  dernières  années  un  accroissement  des  plus  re- 
marquables et  qui  place  le  port  deDiei^peau  premier 
rang  pour  le  commerce  spécial  avec  l'Angleterre. 

3"  Au  point  de  vue  du  transit  international. 

Il  se  trouve  à  l'extrémité  de  la  voie  de  communi- 
cation la  plus  courte  que  l'on  jjuisse  établir  à  tra- 
Ters  la  France,  de  la  Méditerranée  à  la  Manche. 
Maintenant  que, par  suite  du  percement  de  l'Isthme 
de  Suez,  c'est  par  la  Méditerranée  que  doivent  avoir 
lieu  les  communications  entre  l'Angleterre  et  les 
Indes,  le  port  de  Marseille  et  les  ports  italiens  et 
autrichiens  de  l'Adriatique  sont  destinés  à  servir  de 
tète  de  ligne  au  trajet  transcontinental. 

La  France,  en  possession  d'un  réseau  de  voies 
ferrées  aboutissant  à  la  Méditerranée  et  au  Monl- 
Ceiiis,  et  l'Allemagne  déjà  maîtresse  par  la  cons- 
truction des  lignes  du  Brenner  et  du  Sommering  de 
deux  issues  vers  les  ports  italiens  (et  qui  pos- 
sédera entre  la  mer  du  Nord  et  l'Adriatique,  lorsque 
le  Saint-Gothard  sera  percé,  une  troisième  ligne 
presque  directe),  sont  appelées  à  se  disputer  le  pas- 
sage des  transports  accélérés  entre  la  Grande- 
Bretagne  et  les  colonies  des  Indes.  Si,  pour  eu  con- 
server le  privilège,  la  France  doit  chercher  à  leur 
assurer  sur  son  territoire  le  trajet  le  plus  rapide, 
le  port  de  Dieppe  est  indiqué  par  sa  position  géo- 
gi'aphique  pour  servir  de  seconde  tôte  de  ligne  au 
réseau  transcontinental  français. 

Le  Président  de  la  République  a  lépondu  à  la 
députation  que  les  projets  étaient  bons,  qu'il  portait 
le  plus  grand  intérêt  au  port  de  Dieppe  dont  il 
avait  pu  apprécier  personnellement  l'importance, 
mais  que  le  moment  n'était  pas  opportun  pour  en 
obtenir  la  réalisation  immédiate. 


COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES  MARITIMES 

PAIJl'KliOTS-l'OSTE    Fll.VMÇAIS. 

Départs  du   Lundi  27  Novembre  au  Lundi 
i  Décembre  1871. 

mÉDITERRANËE  ET  niER  NOIRE. 

LEVANT  et  SYRIE.   Vendredi,   lei-  décembre, 
10  h.  m.  — Pour  Palerme,  Messine,  Syra,  Smyrne, 
Rhodes,  Mersina,  Alexaudrette,  Lattaquié,    Tripoli. 
Beyrouth,  Jall'a,  Port-Saïd   et    Alexandrie.    —   Nil, 
capitaine  Borg,  lieutenant  de  vaisseau. 


EGYPTE.  Samedi,  '2  décembre,  à  10  h.  m.  — 
Pour  Messine  et  Alexandrie.  —  Dupleix,  capitaine 
Lecointre,  lieutenant  de  vaisseau. 


ALGÉRIE.  Samedi,  i  décembre,  à  o  h.  s.  — 
Pour  Alger.  —  Moeius,  capitaine  de  Borély,  lieute- 
nant de  vaisseau. 

LEVANT.  Samedi,  2  décembre,  à  5  h.  s.  — 
Pour  Messine,  le  Pirée,  Dardanelles,  Constantino- 
ple,  Saloni([ue,  Inéboli,  Samsoum,  Qrdou,  Kéras- 
sunde,  Trébizonde,  Batoum  et  Poti .  —  ïanaïs,  capi- 
taine Coulouue. 

Départ  de  Marseille,  le  10  décembre,  à  S  h.  du  malin. 
INDES,  GOCHINCHINE,  CHINE  et  JAPON.  — 
Pour  Port-Saïd,  Suez,  Aden,  Pointe-de-GalIe,  Pon- 
dichéry,  Madras,  Calcutta,  Singapore,  Batavia, 
Saïgon,  Hong-Kong,  Shaug-Haï,  et  Yokohama.  — 
Meï-Kong,  capitaine  Bourdon,  lient,  de  vaisseau. 


Départ  de  Marseille,  le  ii  décembre,  ii  8  h.  du  matin, 
INDES,  COGHINCHINE,  CHINE,  JAPON,  LA 
RÉUNION  et  MAURICE.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez, 
Aden,  Mahé,  la  Réunion,  Maurice,  Pointe-de-Galle, 
Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang- 
Haï  et  Yokohama.  —  Alphée,  capitaine  Brunet, 
lieutenant  de  vaisseau. 


Départ  de  Bordeaux,  le  %i  décembre. 
SENEGAL,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lis- 
bonne,    Dakar,    Pernambuco,    Bahia,    Rio-Janeiro, 
Montevideo,  Buenos- Ayres.   —  Amazone,    capitaine 
Joret,  lieutenant  de  vaisseau. 


Pour  passage  et  renseignements,  s'adresser  au 
bureau  d'inscription  de  la  Direction,  rue  Canne- 
bière,  16,  et  pour  les  marchandises,  au  même  bu- 
reau et  au  bureau  des  marchandises,  traverse  nord 
de  la  Joliette. 

Le  Gérant  ;  Pinex. 
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Rédaction  et  Administi-ation, 

s'adresser  à 

M.  t.'ADMINISTRATECR 


ON  S'ABONNE 

4ux  bureaux  du  journal,  au  sit^ge 

de  la  Compagnie   du  Canal   de 

Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


iîuheaux  du  journal  : 
Boulevard  Haussmann,   n°  52,   à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEMENTS 

Les  mandats  de  poste  et  valet7> 
à  vue  sur  Paris  sont  reçu 
pour  les  abonnements. 
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Neutralisation   du    Canal   de   Suez.  —  N.avibes   en  roite,  en 

CHARGE  OU  EN  PARTANCE,  —  Le  MOUVEMENT  INDUSTRIEL  ET  COM- 
MERCIAL EN  Chine.  —  Les  transports  entre  la  France  et  la 
Cochinchine.  —  Le  Canal  de  Suez  et  l'Allemagne.  —  Le 
service  postal  de  l'Australie. —  Les    mines  d'or  en  Australie. 

—  Le  PRET  AUX  Indes.  —  La  science   européenne   aux   Indes. 

—  Le  trafic   ÉGYPTIEN    PAR    LE  CaNAL. —    Le   TRAFIC    ENTRE     l'EU- 

ROPE  ET  LA  Chine.  —  Les  télégrammes  entre  l'Europe  et  le 
Japon.  —  Annonce.    —  Tableau    de  la  Bourse  de  Paris. 


ÉCLAIRAGE  DE  LÀ  MER  ROnGE. 

AVIS     ADZ     NAVIGATEURS. 

Nous  avons  annoncé,  dans  notre  numéro  du  23 
novembre  dernier,  l'établissement  du  nouveau  phare 
de  Ras-Garib,  dans  la  mer  Rouge.  Le  Journal  de 
Port-Saïd  nous  transmet  sur  le  fonctionnement  de  ce 
feu,  les  renseignements  suivants  : 

«  Au  l'""  décembre  1871  auront  lieu  la  mise  en 
service  et  l'éclairage  du  phare  du  cap  Ras-Garib. 

»  Ledit  phare  a  un  feu  blanc  fixe  de  premier 
ordre  et  une  portée  lumineuse  de  20  milles.  Il  y  a 
dans  la  lumière  un  secteur  rouge  pour  indication 
avec  une  portée  lumineuse  de  12  milles  environ, 
dont  l'angle  est  N.,  2o  degrés  E.,  à  N.  50  de- 
grés E . 

»  La  hauteur  du  phare  est  de  16o  pieds  du  niveau 
moyen  de  la  mer  à  l'axe  de  la  lumière,  et  l'édifice 
est  peint  en  couleur  rouge. 

»  La  position  géographique  du  phare  est  :  lati- 
tude 28"  21'  N.,  longitude  33"  6' E.  de  Green- 
■wich. 

»  Le  Contrôleur  des  ports  et  phares, 

»  Mackillop  Bey.  » 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

MAINLEVÉES  D'OPPOSITIONS. 

Sur  les  Actions  n»^  18,G75  à  18,679  —  143,513  à 
143,516  —  168,983  à  168,985. 

Sur  26  coupons,  des  1"  octobre  1870  et  1"  avril 
1871,  6*^  et  7*-'  semestres,  des  Obligations  n'"  42,001 
à  42,003    —  56,129  —  83,074  —  83,075  —  150,432 

—  176,288  —    176,299    à    176,303   —   184,553   — 
195,671  —  195,672  —  208,763  —  227,068  à  227,070 

—  249,187  à  249,191  —  310,335. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

TIRAGE   DES  OBLIGATIONS. 

Le  quatorzième  tirage  des  Obligations,  avec  pri- 
mes et  lots,  aura  lieu  le  vendredi  15  décembre 
courant,  à  midi,  9,  rue  Clary,  à  Paris. 

COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

AVIS  AUX  OBLIGATAIRES. 

{Communiqué  par  l'Adminisf ration.) 

A  partir  du  16  décembre  courant,  la  Compagnie 
remboursera  les  obligations  sorties  au  tirage  du 
15  décembre  1870. 

La  Compagnie  mettra  également  en  paiement  : 
Le  15  février  1872,  le  coupon  de  ses  obligations  échu 

le  le"-  avril  1871,  ainsi  que  les  obligations  appelées 

au    remboursement    par    le    tirage    du    15    mars 

dernier  ; 
Le  15  avril  1872,    les    obligations  sorties  au  tirage 

du  15  juin  1871  ; 
Le  1"  juillet   1872,  le  coupon  échu  le   1"   octobre 

1871,  ainsi  que  les  obligations  sorties  au  tirage 

du  15  septembre  1871. 

Les  obligations  sorties  aux  tirages  et  les  coupons 
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ci-dessus  meDtionuéssont  dès  à  présent  reçus  comme 
espèces  à  la  souscription  des  Bons  lientenaircs  de  la 
Compagnie  omis  à  100  IVancs  et  rapportant  8  0  0 
d'inlorrl. 

Lôâ  coupons  à  échoir  les  1"  avril  et  i''^  octobre 
1872  Sont  également  reçus  ù  la  souscription  des 
Bons  Irfnlonfiires. 

Le  Président-Directeur. 

Signé  :  Feud.  de  Lesseps. 


COMPAGNIE  DNIVERSEILE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SOEZ. 
ciRcoi:.&iRi:  AUX  correspondants 

DE   LA  COMPAGNIE. 

PAIEMENT  DES  COUPO.NS  EX  AMuaTISSEME.MS   ÉCHUS. 

(Communiqué  par  i Administration.) 

Paris,  le  -ï  décembre  ifî'L 
Monsieur, 

Par  la  circulaire  que  j'ai  eu  l'honneur  de  vous 
adresser  le  24  octobre  dernier,  je  vous  ai  exposé 
comment  la  Compagnie  serait  en  mesure,  dans  le 
cours  de  l'année  1872,  d'acquitter  non-seulement  les 
coupons  et  amortissements  échus,  mais  encore  ceux 
il  échoir  l'année  prochaine,  de  telle  sorte  que  le 
service  des  obligations  se  trouvât  ainsi  délmilive- 
ment  repris  dans  toute  sa  régularité  ;  je  vous  annon- 
çais notamment  que  le  coupon  échu  le  1"  avril  1871 
serait  mis  en  paiement  dans  le  premier  trimestre 
de  1872. 

Nos  prévisions  se  trouvent  confirmées  par  le 
progrès  constant  des  receltes  de  la  Compagnie,  et 
le  Conseil  d'administration  a  dîcidé  de  fixer  dès  à 
présent  les  époques  suivantes  pour  le  paiement  de 
tous  les  coujjons  et  amorlissemenls  échus  à  ce  jour, 
à  savoir  : 

Le  16  de  ce  mois,  les  Obhgations  sorties  au  tirage 
du  15  décembre  1870  : 

Le  15  février  1872,  le  coupon  échu  le  1"  avril  1871, 
ainsi  que  les  Obligations  sorties  au  tirage  du 
lo  mars  1871  ; 

Le  13  avril  1872,  les  Obligations  sorties  au  tirage 
du  15  juin  1871  ; 

Le  1"  juillet  1872,  le  coupon  échu  le  1"  octobre 
1871,  ainsi  que  les  Obligations  sorties  au  tirage 
du  15  septembre  1871. 

A  ces  divers  paiements  sera  ajouté,  ainsi  que  vous 
en  avez  déjà  été  informé,  un  intérêt  de  5  0/0  l'an 
depuis  le  25  octobre  dernier  jusqu'aux  dates  ci-des- 
sus déterminées. 

ÉMISSION   DES  BONS  TUENTENAIRES. 

Depuis  la  clôture  de  la  souscription  publique  aux 
Bons  trenltmaires,  les  souscriptions  particulières  ont 


toujours  continué  et  ne  cessent  de  se  produire  cha- 
que jour  dans  une  proportion  satisfaisante. 

Il  sera  utile  de  faire  remarquer  aux  obligalairas 
qu'ils  pourront  jouir  d'un  intérêt  annuel  de  8  0/0 
en  échangeant  lears  coupons  et  titres  sortis  aax 
tirages  contre  nos  Bons  trentenaires  émis  à  100 
francs  et  remboursables  à  12S  francs. 

Eu  ce  qui  concerne  les  bons  trentenaires,  le 
Conseil  d'administration  s'est  préoccupé  des  diflë- 
rences  que  les  paiements  successifs  de  coupons  in- 
troduisent dans  les  conditions  primitivement  faites 
aux  obligataires  souscripteurs: 

Lors  de  l'émission  de  ces  bons,  au  mois  de  sep- 
tembre, la  Compagnie  recevait  comme  espèces  qua- 
tre coupons  : 

Les  deux  coupons    échus   eu    octobre    1870    et  eu 
avril  1871  ; 

Les  amorlissemeuts  correspondants  ; 

Et  les   deux  coupons  à  échoir  le   l'r  octobre  1871  et 
le  1"  avril  1872. 

De  ces  deux,  premiers  coupons,  l'un  est  payé, 
l'autre  le  sera  dans  deux  mois;  les  obligataires  qui 
souscrivent  maintenant  des  Bons  trentenaires,  au 
moyen  de  trois  coupons,  n'en  disposeront  plus  que 
de  deux  dans  peu  de  semaines. 

Aussi  le  Conseil  a-t-il  décidé  que  le  coupon  à 
échoir  le  1"''  octobre  1872  serait  admis  comme  ver- 
sement des  souscriptions  aux  Bons  trentenaires. 

Vous  youdrez  bien  faire  ressortir,  aux  yeux  des 
obligataires  qui  vous  consulteraient  h  cet  égard, 
l'avantage  résultant  pour  eux  de  cette  nouvelle  faci- 
H  té. 

En  cimscquence,  vous  continuerez,  jusqu'à  nouvel 
avis,  ù  recevoir  les  souscriptions  aux  Bons  trente- 
naires: 

1°  Eu  espèces;  2-'  en  obligations  sorties  aux  tirages; 
3»  en  coupons  d'obligations  échues  les  1'^'  avril  et 
octobre  1871,  et  à  échoir  les  1"  avril  et  oc- 
tobre 1872. 

Les  coupons  d'avril  et  d'octobre  1872  ne  seront 
acceptés  qu'autant  qu'ils  accompagneront  les  cou- 
pons antérieurs. 

Veuillez  agréer,  Monsieur,  l'assurauce  de  ma  con- 
sidération la  plus  distinguée. 

Le  Président-Directeur, 

Signé:  Ferd.  de  Lesseps. 

LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 
TÉLÉaRAznaj^E. 

Ismdilia,  S  décembre,  6  h,  4o  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  29  novem- 
bre, les  navires  : 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL, 


47y 


Patbocius,  vapeur,  allant  da  Liverpool  en  Chine  , 

Tue  Sorelue,  voilier,  allant  de  Cardiir  à  Suez  ; 

Nebraska,  vapeur,  allant  de  Londres  à  Bombay  ; 

Arcturus,  vapeur,  allant  de  Liverpool  à  Calcutta  , 

Peï-Ho,  paquebot-poste,  aux  Messageries  mariti- 
mes, allant  de  Marseille  en  Chine  ; 

LOFANTE  DOM  JoAO,  corvcilc  à  vapeur  portugaise,  al- 
lant de  Lisbonne  à  Goa  ; 

Arabia,  vapeur,  à  la  Compagnie  Ruhattino,  'allant 
de  Gênes  à  Bombay  ; 

Lochleve.n's  Flower,  voilier,  allant  de  Newport  à 
Suez  ; 

Prins  Hendrik,  vapeur  de  la  Compagnie  royale 
néerlandaise,  allant  de  Nieuw-Diep  à  Batavia  ; 

SiLKJWORTH,  voilier,  allant  de  Swansea  à  Suez  ; 

Saïd,  paquebot,  au  Lloj-d  autrichien,  allant  de 
Djeddah  à  Port-Saïd  ; 

SraiLS,  vapeur,  allant  de  (Calcutta  à  Londres; 

San-Francisco,  voilier,  allant  d'Ismaïlia  eu  Angle- 
terre ; 

Rydal-Hall,  vapeur,  allant  de  Calcutta  à  Londres  ; 

Saïd,  destination  non-indiquée  ; 

Henri  IV,  vapeur,  allant  de  Calcutta  à  Londres. 

LES  RECETTES  PRÉSUMÉES  DD  TRANSIT  EN  NOVEMBRE. 

Nous  ne  pouvons  encore  présenter  que  des  con- 
jectures sur  les  recettes  du  transit  pendant  le  mois 
de  novembre.  Elles  paraissent,  toutefois,  ne  devoir 
pas  atteindre  celles  du  mois  précédent,  s'il  faut  en 
juger  par  le  nombre  des  navires  qui  ont  transité 
dans  l'un  et  l'autre  de  ces  deux  termes.  Le  chiffre 
des  navires  ayant  traversé  le  Canal  en  octobre  était 
de  79;  le  chiffre  des  navires  ayant  effectué  la  tra- 
versée, du  !"■  novembre  au  o  décembre,  est  de  77, 
et  de  ce  nombre  il  faut  déduire  les  navires  qui  ont 
passé  dans  les  cinq  premiers  jours  de  décembre. 
Nous  savons  seulement  que  du  1"'  au  28  novembre, 
conformément  aux  télégrammes  que  nous  avons  suc- 
cessivement publiés,  les  navires  ayant  transité 
s'élevaient  à  61,  et  qu'il  faut  joindre  à  ce  chiffre 
les  navires  qui  ont  passé  le  Canal  le  29  et  le  30  no- 
vembre, allant  soit  de  Port-Saïd  à  Suez,  soit  de  Suez 
à  Port  Saïd. 

Toutefois,  les  avis  que  nous  recevons  d'Ismaïlia, 
à  la  date  du  26  novembre,  nous  indiquent  que  si 
les  recettes  du  transit  n'atteignent  pas  absolument 
le  chiffre  d'octobre,  elles  s'en  approcheront  sensible- 
ment, et  il  est  incontestable  que  le  mouvement 
d'amélioration  ne  cesse  de  poursuivre  sa  marche. 

Nous  empruntons  à  notre  corraspondance  d'Is. 
maïHa  des  détails  sur  quelques-uns  des  navires  qui 
ont  transité  dans  le  courant  de  ce  mois. 

Notre  correspondant   nous   cite  tout    d'abord  le 


vapeur  JS'eefa.  ISous  avons  déjà  plusieurs  fois  parlé 
de  ce  navire  frété  par  le  gouvernement  portugais 
pour  transporter  à  Goa  des  troupes,  sous  le  com- 
mandement du  prince  de  Portugal.  Ce  navire  a 
transité  le  22  novembre,  et  S.  A.  n'a  pas  voulu  des- 
cendi'e  à  terre  pour  ne  pas  quitter  ses  soldats,  au 
nombre  de  400.  La  traversée  de  la  Neera  s'est  par- 
faitement effectuée. 

VAlphée,  des  Messageries  maritimes,  venant  de 
de  Shaug-Haï,  et  dont  nous  avons  annoncé  la  tra- 
versée dans  le  Canal,  a  exécuté  un  passage  remar- 
quable. Parti  de  Suez  le  2S  novembre  à  six  heures 
et  demie  du  matin,  ce  navire  est  arrivé  à  Port-Saïd 
le  môme  jour  vers  huit  heures  et  demie  du  soir.  Il 
a  ainsi  effectué  son  trajet  d'un  bout  à  l'autre  du 
Canal  en  moins  de  quatorze  heures. 

Il  y  avait  en  outre,  à  la  date  du  26,  deux  voiliers 
à  l'ancre  dans  le  lac  Timsah,  chargeant  des 
graines  et  du  coton  pour  le  compte  de  deux  mai- 
sons anglaises,  établies  à  Alexandrie.  Ces  navires 
sont  probablement  au  nombre  de  ceux  dont  le 
télégramme,  publié  en  tête  de  notre  feuille  de  ce 
jour,  annonce  le  passage  à  Port-Saïd. 


VENTES  DE  HATÉRIEL. 

DÉPÊCHE    TÉLÉGRAPHIQUE. 

l'oii-Said,  4  décembre,  6  h.  33  soir. 
Le  matériel  mis  aujourd'hui    en    adjudication  par 
la    Compagnie    a    été  vendu    pour    quatorze    cent 
mille  francs. 

Sig7iê  :  Daubrée. 

LA  LIGNE  A  VAPEDR  HOLLANDAISE  PAR  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Le  Journal  de  Genève  contient  la  correspondance 
suivante  de  la  Haye,  à  la  date  du  23  novembre: 

«  Vos  lecteurs  savent  sans  doute  qu'au  commen- 
cement de  l'été  une  catastrophe  des  plus  funestes 
a  eu  lieu  à  proximité  des  côtes  anglaises.  Un  stea- 
mer tout  neuf,  magnifiquement  équipé^  le  premier 
qui  faisait  le  voyage  direct  des  Indes  orientales 
par  le  canal  de  Suez,  a  pris  feu  après  un  voyage  de 
deux  jours,  et,  en  quelques  heures,  le  superbe  bâ- 
timent a  été  totalement  détruit.  Grâce  à  l'assistance 
de  quelques  navires  qui  se  trouvaient  sur  le  lieu 
du  désastre,  on  n'a  heureusemeut  pas  eu  à  déplorer 
la  perte  d'une  vie  humaine.  De  la  cargaison,  pres- 
que rien  n'a  été  sauvé. 

»  La  Compagnie  à  laquelle  il  appartenait,  nouvel- 
lement constituée  pour  organiser  un  service  régu- 
lier par  le  Canal  de  Suez,  a  fait  tout  son  possible 
pour  faire  partir  au  plus  vite  le  second  bateau  à 
vapeur  qui  a  été  achevé  en  toute  hâte,  elle  second 
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voj'age  a  été  aussi  heureux  que  le  premier  avait 
été  funeste.  En  moins  de  temps  qu'il  eu  faut  pour 
aller  par  Marseille  ou  Trieste  par  les  Messageries 
françaises  ou  anglaises,  le  vojage  a  été  accompli. 
Ce  bateau  est  déjà  en  route  pour  revenir,  et  cette 
semaine  il  en  est  parti  un  troisième.  Si  je  ne  me 
trompe,  on  a  l'intention  d'en  faire  partir  un  chaque 
mois,  aussitôt  que  la  Compagnie  sera  en  possession 
d'un. assez  grand  nombre  de  bateaux,  ce  qui  aura 
neu  dans  peu  de  temps.  » 


CRÉATION  DES  CHEMINS  DE  FER  A  JAVA. 

On  vient  de  lire  l'activité  que  la  Hollande  se  pro- 
pose de  donner  à  ses  communications  à  vapeur  avec 
ses  colonies,  et  nous  sommes  convaincus  que  les 
dispositions  qui  nous  sont  connues  ne  tarderont 
pas  à  recevoir  de  nouveaux  développements. 

Dès  à  présent  le  gouvernement  hollandais  veut 
mettre  ses  communications  territoriales. par  la  va- 
peur eu  rapport  avec  ses  communications  maritimes; 
il  va  relier  par  des  chemins  de  fer  ses  côtes  avec 
les  vastes  et  fertiles  territoires  de  la  production 
javanaise. 

Voici  sur  ce  point  ce  que  publie  un  journal  de 
Paris  : 

«  Le  Ministre  des  colonies  du  royaume  de  Hol- 
lande a  présenté  aux  Chambres  le  projet  d'un  réseau 
de  chemins  de  fer  à  établir  dans  l'île  de  Java,  pour 
relier  entre  eux  les  principaux  points  de  l'île.  On 
estime  la  dépense  à  faire  pour  l'établissement  de  ce 
réseau  à  49,900,000  guilders.  Si,  comme  on  doit  l'es- 
pérer, le  projet  était  adopté,  les  travaux  commen- 
ceraient l'année  prochaine  ;  nous  souhaitons  vive- 
ment qu'il  en  soit  ainsi,  dans  l'intérêt  de  la  colonie 
et  du  commerce  en  général.  » 


LE  PREMIER  VOYAGE  DD  MEIKONG- 


Une  lettre  de  Shanghaï,  publiée  dans  le  Journa 
de  Port-Sàid  du  10  novembre,  donne  sur  le  voyage 
du  Mei/iong  et  sur  les  opérations  de  la  Compagnie 
des  Messageries  maritimes,  des  détails  qu'il  est  bon 
de  recueillir  comme  informations,  quoiqu'ils  ne  puis- 
sent pas  être  acceptés  sans   réserve, | 

On  écrit  de  Shanghaï  : 

«  La  malle  française  du  6  août  est  arrivée  di- 
manche par  le  Mçikoncj,  un  des  steamers  des  Mes- 
sageries maritimes  de  la  plus  grande  dimension. 

»  Le  Mdkomj  qui  a  été  mis  à  l'eau  cette  année, 
vient  d'accomplir  son  premier  voyage  :  il  est  parti 
de  Marseille  le  6  août  et  est  arrivé  à  Shanghaï  le 
n  septembre  ;  sa  traversée  a  donc  duré  quarante- 


deux  jours  et,  si  l'on  déduit  les  huit  jours  de  sta- 
tionnement aux  différentes  escales,  son  voyage  n'aura 
été  ([ue  de  trente-quatre  jours. 

»  Le  Meikong  est  le  pionnier  de  la  nouvelle  voie 
établissant  Shanghaï  comme  tôle  de  ligne.  11  a  ap- 
porté 2,486  colis  représentant  (J-âO  tonnes  de  40  pieds 
cubes  ou  410,6S0  kilogrammes  de  marchandises. 
Ainsi  que  l'on  s'en  apercevra  plus  loin,  les  Messa- 
geries ont  affecté  deux  steamers  (le  Copernic  et  le 
Delta)  au  service  entre  Marseille  et  Londres.  Le  pre- 
mier de  ces  bateaux  est  parti  de  Londres  le  29  juillet 
avec  sou  plein  chargement  de  marchandises  pour 
les  escales  de  l'Indo-Chine  et  est  arrivé  à  Marseille 
trois  jours  avant  le  départ  du  Meikong.  Les  mar- 
chandises de  Londres  sont  donc  rendues  ici  soixante 
jours  après  leur  embarquement. 
^  »  La  longueur  du  Meikong  est  de  120  mètres,  son 
tonnage,  pour  les  marchandises  au  cube,  est  de 
1,910  tonnes,  son  tirant  d'eau  maximum  est  de  21 
pieds  anglais  et  la  force  de  sa  machine  est  de  400 
chevaux.  11  a  quitté  Hong-Kong  jeudi  à  quatre 
heures  et  demie  du  soir  et  est  arrivé  à  Shanghaï  à 
1  heure  de  l'après-midi,  accomplissant  ce  trajet  en 
soixante-sept  heures  trente  minutes.  » 


LA  VOUE  ET  LA  VAPEDR  EN  FRANCE- 

Un  des  faits  les  plus  remarquables  du  mouve- 
ment commercial  et  maritime,  c'est  le  développement 
de  la  marine  à  vapeur.  La  promptitude  et  la  régu- 
larité des  traversées,  les  meilleures  conditions  dans 
lesquelles  sont  livrées  les  marchandises,  assurent 
aux  steamers  une  préférence  marquée,  en  dépit  de 
l'accroissement  des  dépenses  qui  est  inévitable.  Ce 
qu'il  y  a  de  certain,  c'est  que  l'Angleterre,  donnant 
à  sa  navigation  à  vapeur  une  activité  croissante, 
présente  sur  la  marine  française  une  supériorité 
telle  qu'il  est  bien  difficile  à  nos  armateurs,  réduits 
presque  exclusivement  à  des  navires  à  voiles,  de 
soutenir  la  lutte. 

Au  31  décembre  18G9,  l'effectif  de  la  marine  à 
vepeur  des  Trois-Royaumes  se  composait  de  2,972  na- 
vires jaugeant  948,366  tonneaux.  A  la  fin  de  1860, 
cet  effectif  était  de  1,999  navires  de  454,327  ton- 
neaux, et  à  la  fin  de  186S,  2,718  navires  de 
843,S3o  tonneaux.  On  constate  donc  en  neuf  ans 
que  le  tonnage  offert  par  les  steamers  anglais  a  plus 
que  doublé. 

Quel  était  au  31  décembre  1869  l'avoir  de  la 
France  en  fait  de  steamers?  Les  derniers  documents 
officiels  nous  l'apprennent:  nous  avions 430  navires, 
133,259  tonneaux  ;  c'est  à  peu  près  le  septième  de 
ce  qu'ont  les  Anglais,  mais  il  faut  observer,  chose 
importante,  qu'en  dehors  des  grands  steamers  ap- 
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partenant  aux  lignes  créées  par  de  puissantes  com- 
pagnies et  subventionnées  par  l'Etat,  notre  avoir 
est  à  peu  près  nul.  Le  Havre  comptait  16,322  ton- 
neaux; Saint-Nazaire,  17,o04;  Marseille,  80, 707;  le 
tout,  grâce  aux  compagnies  transatlantiques  ou  orien- 
tales, qui  exploitent  les  services  de  l'Amérique,  des 
Antilles,  du  Brésil,  de  l'Egypte  et  de  l'Inde . 

En  Angleterre,  les  lignes  subventionnées  n'oc- 
cupent dans  le  mouvement  général  qu'une  propor- 
tion insignifiante,  une  foule  de  steamers  appartenant 
à  des  armateurs  qui  les  font  naviguer  pour  leur 
compte;  l'intercourse  entre  les  ports  anglais  et  ceux 
de  la  France  se  fait  par  des  vapeurs  britanniques, 
et  les  steamers  étrangers  viennent  régulièrement 
toucher  dans  nos  rades  et  y  prendre  le  fret  qui  peut 
s'offrir. 

Cet  état  de  choses  peut  s'envisager  à  divers 
points  de  vue;  ce  qui  est  certain,  c'est  qu'il  fau- 
drait, par  des  mesures  sages  et  bien  combinées, 
stimuler  le  développement  en  France  de  la  naviga- 
tion à  vapeur;  c'est  là  qu'est  l'avenir;  les  transports 
par  navires  à  voiles  sont  condamnés,  par  la  force 
des  choses,  à  s'éteindre  graduellement. 

(Gironde.) 


LES  DERNIERS  SODPIRS  DE  LA  VOILE  MILITAIRE. 

L'intention  de  M.  le  Ministre  de  la  marine  est  de 
suspendre  provisoirement  l'emploi  des  navires  à 
voiles  pour  les  voyages  de  ravitaillement  des  éta- 
blissements français  de  l'Océanie,  et  cela  s'explique 
par  le  départ  assez  probable  d'un  certain  nombre 
de  transports  armés  dans  tous  les  ports  pour  l'en- 
voi des  déportés  dans  les  colonies  pénitentiaires. 
(Vigie  de  Cherbourg.) 


LA  NEUTRALISATION  DD  CANAL  DE  SDEZ. 

La  question  de  la  neutralisation  du  Canal  de  Suez 
devient  de  plus  en  plus  une  des  préoccupations  de 
la  politique  internationale.  Nous  avons  eu  à  citer 
déjà  les  polémiques  qui  se  sont  produites  à  ce  sujet 
à  Londres,  à  Moscou  et  à  Genève  dans  le  Times, 
la  Gazette  de  Moscou  et  le  Journal  de  Genève.  Nous 
dirons  pour  l'instruction  de  nos  lecteurs  qu'ils  trou- 
veront les  articles  de  ces  trois  journaux  reproduits 
dans  nos  numéros  des  26  octobre,  0  et  16  novembre 
derniers. 

Aujourd'hui  c'est  la  presse  de  Vienne  qui  entre 
en  ligne  à  son  tour  et  nous  trouvons  dans  le  Wan- 
derer,  l'un  des  journaux  les  plus  importants  de 
l'empire  autrichien,  une  correspondance  de  Constan- 
tinople  que  nous  allons  placer  d'abord  sous  les  yeux 
du  public. 


Cette  correspondance  s'exprime  eu  ces  termes  : 
Constantinople,  le  21  novembre. 

«  La  question  du  Canal  de  Suez  est  encore  une 
fois  à  l'ordre  du  jour.  Lord  Granville  a  adressé  à 
ses  représentants  à  Constantinople  une  note  dont 
voici  la  teneur  : 

«  L'Angleterre  a  le  plus  grand  intérêt  à  ce  que  le 
canal  de  Suez  ne  soit  fermé  par  personne,  La  Russie 
désire  que  les  Dardanelles,  cette  porte  de  la  mer 
Noire,  soient  fermées  pour  toutes  les  flottes  des 
puissances  occidentales.  La  Grande-Bretagne  de- 
mande, au  contraire,  que  le  canal  de  Suez  ne  soit 
pas  fermé.  L'Angleterre  n'a  pas  de  temps  à  perdre 
pour  prendre  l'initiative  et  obtenir  des  garanties 
internationales  afin  de  maintenir  libre  la  navigation 
dans  le  canal  en  temps  de  paix  comme  en  temps  de 
guerre.  Il  va  sans  dire  que  cela  n'est  possible  qu'à 
la  condition  que  le  khédive  soit  maintenu  dans  sa 
position.  L'Angleterre  combattra  donc  toute  velléité 
d'indépendance  de  l'Egypte  et  tout  projet  d'incor- 
poration de  l'Egypte  dans  l'empire,  de  la  part  de  la 
Porte.  Comme  do  cette  manière,  les  intérêts  de  la 
Porte  sont  également  sauvegardés,  le  cabinet 
anglais  est  persuadé  que  la  Sublime-Porte  exa- 
minera la<  question  de  la  ueutralisation  du  canal 
de  Suez. 

»  M.  EUio  s'est  exprimé,  à  propos  de  cette  note, 
en  termes  très-énergiques.  Il  a  dit  au  grand-vizir: 
— Toute  la  politique  anglaise  se  résume  dans  le  main- 
tien de  communications  libres  et  sures  avec  les 
Indes  et  l'Australie,  et  il  a  fait  entendre  en  même 
temps  que  l'Angleterre  ne  reculera  devant  aucun 
sacrifice  capable  d'assurer  le  succès  de  cette  po- 
litique. Il  a  ajouté  que  l'empereur  de  Russie  est 
assez  disposé  à  accepter  la  proposition  de  lord 
Graudville.  Cependant,  je  puis  vous  affirmer  d'une 
manière  positive  que  la  Russie  ne  donnera  son  con- 
sentement à  la  neutralisation  du  Canal  de  Suez 
qu'à  la  seule  condition  qu'on  abolisse  la  conven- 
tion de  18o6  touchant  la  mer  Noire.  Or,  le.  cabinet 
de  Londres  a  accepté  cette  condition  avant  les  sé- 
ances de  la  conférence  qui  a  eu  lieu  à  Londres  au 
commencement  de  l'année.  Il  s'agit  maintenant  d'a- 
boutir à  une  convention  que  toutes  les  grandes 
puissances  signeraient  et  qui  établirait  la  neutrali- 
sation du  Canal  de  Suez.  » 

Si  les  nouvelles  contenues  dans  cette  correspon- 
dance sont  exactes,  elles  ont  sans  doute  une  grande 
importance.  D'un  côté,  elles  sont  parfaitement  con- 
formes aux  idées  émises  dans  la  lettre  d'Athènes, 
que  nous  avons  empruntée  au  Times  le  26  octobre, 
et  que  là  Gazette  de  Moscou  croit  comme  nous  éma- 
née d'une  haute  autorité  diplomatique.  Toutefois, 
l'analyse  de  la  note    qui  aurait    été  présentée    à  la 
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Porte  par  l'ambassadeur  anglais  nous  semble  sur 
quelques  points  manquer  de  vraisemblance.  Il  nous 
paraît  bien  peu  possible  que  le  diplomate  britan- 
nique ait  présenté  la  question  de  neutralité  sous 
une  forme  impliquant  des  doutes,  c'est-à-dire  sur 
laquelle  l'opinion  de  la  Porte  ne  serait  ni  faite  ni 
connue.  Cela  prouverait  une  fois  de  plus  que  le  ca- 
binet anglais  est  dans  une  bien  étrange  ignorance 
sur  les  actes  publics  qui  sont  émanes  à  ce  propos, 
soit  de  l'Egypte,  soit  de  la  Turquie. 

Xous  avons  déjà  signalé  cet  état  de  choses  et  nous 
n'avons  qu'à  rappeler  les  observations  que  nous 
avons  présentées  à  cet  égard  au  Times  dans  notre 
article  du  26  octobre,  ci-dessus  mentionné. 

Nous  lui  disions  que  la  signature  de  l'Egypte,  de 
la  Turquie  et  de  la  Compagnie  Dniverselle  était  déjà 
assurée  en  principe  à  la  neutralité  du  Canal  de  Suez; 
que  cette  neutralité  était  expressément  proclamée  et 
consacrée  par  l'article  14  du  firman  de  concession 
signé  par  le  Gouvernement  égyptien  le  5  janvier 
1830,  sanctionné  par  un  autre  ûrman  de  la  Porte  du 
19  mars  1866,  Sous  ce  rapport  donc,  rien  d'incertain. 
L'accession  des  trois  parties  contractantes  est  acquise; 
ce  qui  reste  à  obtenir,  c'est  l'accession  des  puissan- 
ces européennes  aux  déclarations  de  l'article  14.  C'est 
donc  moins  à  Constantinople  ou  au  Caire  qu'il  fau- 
drait négocier,  ce  nous  semble,  qu'auprès  des  cours 
du  continent. 

Que  maintenant  l'Angleterre  ait  cru  devoir  mettre 
la  Turquie  en  avant  pour  engager  une  négociation 
qui  au  total  concerne  son  empire,  nous  le  conce- 
vons. Mais  il  ne  faut  jamais  perdre  de  vue  dans 
cette  question  que  le  principe  est  arrêté,  que  la 
neutralité  existe  en  ce  qui  concerne  les  puissances 
auxquelles  appartient  le  territoire  traversé  par  le 
Canal  et  que  tout  se  borne  à  la  reconnaissance  de 
cette  neutralité  par  les  gouvernements  étrangers. 


NAVIRES  EN  RODTE,  EN  CHARGE  OU  EN  PARTANCE 

PODR  LE  C&NAI.  DE  SUEZ 

LE    6  DÉCEMBRE   1871. 

(Communiqué  par  l'Administration.) 
Navii-es  allant  d'Europe  en  Asie  : 

Ada.  —  Vapeur  de  79o  tonnes,  entré  en  douane  à 
Londres  pour  Bombay  le  2o  novembre. 

Acjoslino-Fclugo.  —  Voilier,  entré  en  douane  le  16 
septembre  à  Cardiff  pour  Suez. 

Agi-a.  —  Vapeur  de  1,584  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta  le  2.'>  décembre. 

Alpliée.  —  Vapeur  de  1,060  tonnes,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Chine  le  24  décembre.  , 

Ananda.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  20  novembre. 

Apis.  —  Vapeur  de  738  tonnes,  à  partir  de  Trieste 
pour  Bombay  le  6  décembre. 


Arracan.  —  Vapeur,  à  partir  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  13  décembre. 

Atalanta. — Vapeur  de  1,478  tonnes,  entré  en  douane 
à  Liverpool  pour  Bombay  le  29  novembre. 

/l«s/;Y///a.  ^- Vapeur,  en  partance  à  Gènes  pour  Cal- 
cutta, 

Baghdad.  —  Vapeur  de  819  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Bassorah  le  1"  décembre. 

Bndsher.  —  Voilier  de  276  tonnes,  parti  de  Swansea 
pour  Suez  le  3  novembre. 

Buennvfntura.  — Vapeur  de  61o  tonnes,  paiti  de 
Liverpool  pour  Manille  le  1"  décembre, 

Calcutta.  —  Vapeur  de  1,581  tonnes,  entré  eu 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  21  no- 
vembre. 

Citrj  of  Cambridge,  —  Vapeur  de  1,489  tonnes,  à 
partir  de  Liverpool  pour  Calcutta   le  14  déc. 

Comissariat.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres 
pour  Rangoon  le  2  novembre. 

Daphne.  —  Aviso  de  329  tonnes,  parti  de  Devon- 
port  pour  l'Inde    le    3    novembre. 

Delaware.  —  Vapeur  de  2,597  tonnes,  entré  en 
douane  à  Liverpool  pour  Calcutta  le  23  no- 
vembre. 

Dilslon-Castle.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour 
Bombaj'  vers  le  30  décembre. 

Don  Carlos.  —  Transport  à  vapeur,  en  partance  de 
Lisbonne  pour  Goa. 

Du  Couëdic.  —  Aviso  à  vapeur  parti  de  Brest  pour 
l'Inde  le  5  décembre. 

Glaucus.  —  Vapeur,  à  partir  de  Liverpool  pour  la 
Chine  vers  le  20  décembre. 

Good  Ilope.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  Cal- 
cutta   le   26  novembre. 

Gordon  Castle.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Lon- 
dres pour  la  Chine  le  24  novembre, 

Hector.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Liverpool 
pour  Calcutta  le  14  novembre. 

Hong-Kong.  —  Vapeur,  de  1,221  tonnes,  parti  de 
Londres  pour  la  Chine  le  l""'  décembre. 

Hutton.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Bom- 
bay vers  le  15  décembre. 

J.-C.  Stevenson.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres 
pour  Calcutta  le  20  décembre. 

Jumna. —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes,  parti 
de  Portsmouth  pour  Bombay  le  25  novembre. 

Lotus.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres  pour 
Kurrachée  le  21  novembre. 

Macgregor.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Cal- 
cutta le  25  décembre. 

Meikong.  —  Vapeur  de  1,910  tonnes,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Chine  le  10  décembre. 

Milbanke.  —  Vapeur  de  843  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Bombay  le  27  novembre, 

Niger.  —  Vapeur  de  1,125  tounes,  parti  de  Londres 
pour  Calcutta  le  24  novembre. 

Nordstern.  —  Voilier,  sorti  de  douane  de  Newport 
pour  Suez    le    H  novembre. 

Orchis.  —  Vapeur  de  1.138  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Calcutta  le  30  novembre. 

Orlandu.  —  Vapeur  de  1,104  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  vers  le  12  janvier. 

Oxfordshire .  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Lon- 
dres pour  Colombo  le  20  novembre. 

Parana.  —  Vapeur  de  1,027  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  le  Japon  le  21  novembre. 
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Pékin.  — Vapeur  parti  deSouthamptou  pour  la  Chine 
le  2i  novembre. 

Pei\çinin.  —  Vapeur  de  1,122  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  le  10  décembre. 

Persin.  —  Vapeur  do  76o  tonnes,  à  partir  de  Gènes 
pour  Bombay  le  2o  décembre. 

Priam.  —  Vapeur  de  I,.i72  tonnes,  à  partir  de  Li- 
Torpool  pour  la  Chine  vers  le  10  janvier. 

Rnzetlo.  —  Voilier,  entré  en  douane  à  CardifF  pour 
Suez  le  16  septembre. 

RedCauntlel.  —  Vapeur  parti  do  Londres  pour  Cal- 
cutta le    24   novembre. 

Rollo.  —  Vapeur  de  1,101  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Bombay  le  20  décembre. 

Sarpedon.  —  Vapeur  de  ],^\9  tonnes,  parti  de 
Liverpoolpour  la  Chine,  le  2  décembre. 

Scollahd.  —  Vapeur  de  l,2o6  tonnes,  entré  en 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  27  novemb. 

Silksivorth.  —  Voilier,  parti  de  Swansea  pour  Suez 
le  31  octobre. 

Saint-Olaf.  — Vapeur  parti  de  Londres  pour  Bombay 
le  24  novembre. 

South  Tijne.  —  Vapeur,  à  partir  de  Livcrpool  pour 
Bombay  vers  le  lo  décembre. 

Stnnleij.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Ran- 
goon vers  le  10  décembre. 

Stirling.  —  Vapeur  de  762  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  Bombay  le  30  novembre 

TVviot.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  la  Chine 
le  13  novembre. 

Thomas  Wilson.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Lon- 
dres pour  Calcutta  le  2o  novembre. 

Tsekija  Yen  Dijan.  — Vapeur,  parti  de  Londres  pour 
Rangoon  le  2o  novembre. 

Violet.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Liverpool  pour 
Bombay  le  20  novembre. 

Virago.  -^  Vapeur  de  'l,4o3  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta,  vers  le  lo    décembre. 

Vîjcen.  —  Vapeur  de  1,081  tonnes,  ù  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta,  vers    le  10    décembre. 

Wnlamo.  —  Vapeur  de  1,466  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Bombay  le  8    décembre. 

Zadkia.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  le  Japon 
le  2  novembre. 

Zeno.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Cal- 
cutta, vers  le  10  janvier. 

Navires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

Ava.  —  Vapeur  de  1,902  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille    le  3  janvier  1872. 

Cily  of  Poonah.  —  Vapeur  de  l,4o6  tonnes,  parti  de 
Calcutta  pour  Londres  le  2.5  novembre. 

Crocodile.  — Transport  à  vapeur  de  3,000  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour  Portsmouth  le  24  nov. 

Donnai.  — Vapeur  de  1.680  tonnes,  à  partir  de 
Chine  pour  Marseille  le  20    décembre. 

Endlia.  —  Vapeur  de  627  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Gênes  le  1='  novembre. 

Euphrate.  —  Transport  à  vapeur  de  3,000  tonnes, 
à  partir  de  Bombay  pour  Portsraoulh  le   8  déc. 

E.Tcelsior.  —  Vapeur  de  898  tonnes,  parti  de  Cal- 
cutta  pour  Londres  le    17    novembre. 

denci/l". —  Vapeur  de  l,26o  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  3  ncvembre. 

Gunga.  —  Vapeur,  parti  de  Bombay  pour  Liver- 
pool   le  17  novembre. 


Hooghj.  —  Vapeur  de  1,767  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le  22  novembre. 

Lomé.  —  Vapeur  de  1,034  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  2  novembre. 

Provence. —  Vapeur  de  l,ool  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le  8  novembre. 

Redewaler.  —  Vapeur  de  922  tonnes,  parti  de  Bom- 
bay pour  Liverpool  le  27  novembre. 

Russia.  —  Vapeur  de  1,022  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Tries  le. 

Sarthe.  — Transport  à  vapeur  de  1,680  tonnes,  à 
partir  de  Saigon  pour  Toulon  vers  le  1"  déc. 

Serapis.  —  Transporta  vapeur  de  3,001  .tonnes, 
parti  de  Bombay  pour  Portsmouth  le  30  no- 
vembre. 

Sir  J.  Lawrence.  —  Vapeur,  en  charge  à  iMascalc 
pour  Londres. 

Tenasscrim. —  Vapeur  de  1,172  tonnes,  i^arti  de 
Rangoon  pour  l'Angleterre  le  lo  novembre. 

Tigre.  —  Vapeur  de  l,9o0  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille   le  6   décembre. 

Timsah.  —  Vapeur  de  907  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Londres  le  18  octobre. 

Tweed.  —  Vapeur  de  8o2  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Londres  le  1'^'^  novembre. 

Winestead.  —  Vapeur  de  1,362  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Londres  le  8  novembre. 


LE  MOUVEMENT  INDUSTRIEL  ET  COMMERCIAL  EN  CHINE. 

Rapports  de  la  Chine  avec  l'Occident.  —  De  Trieste, 
ville  maritime  en  relations  suivies  avec  l'extrême 
Orient,  ou  transmet  à  la  Gazette  d'Augsbourg,  d'après 
des  correspondances  de  Chine,  les  nouvelles  et 
réflexions  suivantes,  qui  méritent  d'être  reproduites  : 

L'importance  de  l'Asie  orientale  pour  l'avenir  du 
commerce  et  de  l'industrie  de  l'Europe  est  beau- 
coup plus  grande  qu'on  ne  le  croit  en  général.  On 
n'y  accorde  même  pas  autant  d'attention  et  d'intérêt 
qu'il  le  faudrait.  Un  voyageur  qui  vient  de  visiter 
l'Inde,  le  Japon  et  la  Chine,  pour  y  étudier  les 
choses  à  fond,  présente  les  considérations  suivantes 
sur  l'avenir  réservé  à  celte  dernière  contrée.  Me 
trouvant  dans  le  port  de  Shanghaï,  je  fus  surpris 
de  voir  débarquer  une  immense  quantité  de  balles 
de  coton. 

Un  Anglais  que  j'interrogeai  sur  la  provenance 
et  la  destination  de  ces  articles,  me  répondit:  Ces 
marchandises  viennent  de  l'Inde,  et  leur  nombre 
augmente  tous  les  jours.  Les  Chinois  songent  à 
fabriquer  des  étoflfes  de  coton,  et  s'ils  réussissent 
à  installer  des  métiers  à  tisser  à  la  mode  euro- 
péenne, le  commerce  anglais  en  recevra  une  rude 
atteinte. 

Leurs  tentatives  d'émancipation  n'en  resteront 
pas  là.  Ils  fonderont  eux-mêmes,  à  Londres,  de 
grands  dépôts  de  soie  et  de  thé.  Et  quand  cela  ar- 
rivera, quand  les  spéculateurs  de  l'extrême  Orient 
inonderont  l'Angleterre  de  leurs  produits,    alors    la 
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lutle  des  deux  iialions  anglaise  el  chinoise,  ani- 
mées toutes  deux  de  l'esprit  commercial  le  plus 
remuant,  donnera  lieu  à  des  révolutions  commer- 
ciales surprenantes. 

Les  Anglais  ne  voient  pas  sans  une  certaine 
appréhension  les  efforts  qui  commencent  à  se  faire 
jour,  dans  un  pays  aussi  fermé  et  aussi  engourdi 
que  la  Chine,  sous  l'empire  d'influences  améri- 
caines et  européennes.  Surtout,  il  ne  faut  pas 
croire  que  les  Chinois  sont  toujours  ce  qu'ils  étaient 
jadis  quand  la  France  et  l'Angleterre  en  ont  en- 
foncé violemment  les  portes.  Les  Chinois  ne  sont 
nullement  restés  slationnaires,  et  s'ils  ont  résisté 
aux  tentatives  de  conversion  religieuse,  ils  ne  sont 
pas  restés  étrangers  aux  progrès  industriels  et 
commerciaux  de  la  civilisation  européenne. 

Leur  horizon  s'est  heaucoup  élargi  depuis  les 
derniers  temps;  leur  intention  s'est  portée  sur  les 
affaires  de  l'Europe  et  particulièrement  sur  l'état 
des  affaires  politiques  en  Angleterre.  Ce  qui  le 
prouve  surahondamment,  c'est  qu'uu  journal  an- 
glais, qui  parait  en  Chine,  puhlio  régulièrement, 
depuis  le  commencement  de  l'année,  des  articles 
en  langue  chinoise,  écrits  par  des  Chinois,  el  dans 
lesquels  les  rapports  politiques  avec  l'Angleterre, 
ainsi  que  les  intérêts  chinois  sont  jugés  à  un 
point  de  vue  très-franc  et  très-logique.  (Le  corres- 
pondant donne  la  traduction  d'un  de  ces  articles.) 

En  Chine,  comme  partout,  il  n'y  a  que  le  premier 
pas  qui  coûte;  maintenant  on  marche  à  pas  accélérés. 
Un  des  derniers  courriers  de  Hong-Hong  apporte 
la  nouvelle  suivante  :  Le  gouvernement  chinois  a 
résolu  d'envoyer  dans  les  pays  de  l'ouest,  pour  y 
étudier  les  sciences  et  les  arts,  de  jeunes  fils  du 
Céleste  Empire.  Yung-Wing,  un  gentleman  chinois 
qui  a  fait  son  éducation  à  Yade  collège,  a  été 
chargé  de  choisir  trente  étudiants  chinois  et  de  les 
garder  sous  sa  direction  et  sa  surveillance;  1  million 
de  taëls  (7.500.000  francs)  ont  été  mis  à  sa  dispo- 
sition pour  les  frais  de  ces  vo^-ages,  pendant  une 
période  de  dix  années.  Tous  les  ans,  le  nombre  de 
ces  pensionnaires  sera  augmenté  d'une  trentaine. 

Ce  qui  mérite  considération,  ce  qui  même  a  une 
importance  capitale,  c'est  que  les  futurs  introduc- 
teurs de  la  civilisation  européenne  en  Chine  ne  sont 
pas  dirigés  sur  l'Europe,  mais  sur  l'Amérique.  Les 
Américains  ont  su  capter  adroitement  la  confiance 
des  Chinois  qui  ne  leur  donnent  pas  comme  aux 
Européens  le  nom  de  diables,  rad  deiil  (diables 
rouges) . 

Et  le  journal  allemand  d'ajouter  :  «  Le  représen- 
tant de  l'empire  allemand  en  Chine  ne  réussira-l-il  pas 
avec  le  temps  à  attirer  vers  l'Allemagne  les  émigra- 
tions de  jeunes  Chinois  dont  nous  venons  déparier?» 
(Journal  officiel.) 


Nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  tout 
ce  que  ces  informations  ont  d'importance  par  rapport 
au  Canal  de  Suez.  La  Chine  complètement  ouverte 
à  l'inlercourse  maritime  avec  l'Occident  et  cette 
population  de  plusieurs  centaines  de  millions 
d'hommes  actifs,  industrieux  et  laborieux  venant 
rivaliser  avec  l'Angleterre,  les  Etats-Unis  et  les 
grandes  nations  maritimes  de  l'Europe,  en  exporta- 
tions et  en  importations  ,  doit  sans  contredit 
amener  au  Caiial  de  Suez,  la  seule  route  que 
puisse  prendre  ce  commerce,  un  développement  de 
trafic  qui  certes  n'avait  pas  été  prévu  dans  ces  pro- 
portions lorsque  le  Canal  n'était  encore  qu'un  projet. 


LES  TRANSPORTS  ENTRE  LA  FRANCE  ET  U  COCHINCHINE. 

La  machine  du  grand  transport  à  vapeur  la  Cor- 
rczc,  n'offrant  pas  des  garanties  suffisantes  pour 
continuer  un  service  actif  à  la  mer  et  exigeant  des 
réparations  importantes,  ce  navire  ne  pouvait  pas 
être  prêt  à  partir  le  20  janvier  prochain,  pour  faire 
le  courrier  de  Cochinchine. 

La  Corrèze  sera  désarmée  et  remplacée  par  l'Eu- 
ropéen, qui  par  ses  dimensions  et  ses  installations 
intérieures  est  parfaitement  emménagé  pour  assurer 
nou-seulement  le  bien-être,  mais  le  confortable 
pour  une  masse  de  passagers.  'L'Européen  et  le  Japon, 
achetés  en  Angleterre,  sont  les  deux  plus  grands 
transports  à  vapeur  de  la  flotte  française;  on  eu  fit 
l'acquisition  au  moment  de  l'expédition  de  Chine 
ainsi  que  du  Weser  qui  se  perdit  sur  le  cap  Saint- 
Jacques,  à  l'entrée  de  la  rivière  de  Saigon.  L'fit- 
ropccn  jauge  2,3S0  tonneaux,  il  a  une  machine  de 
500  chevaux  et  loO  hommes  d'équipage. 

On  a  cru  un  instant  que  par  mesure  d'économie, 
le  commandant,  l'état-major  et  l'équipage  de  la  Cor- 
rèze, T[)a.ssQva\Qi\i  sur  VEuropéen'^aLT  voie  de  transbor- 
dement; mais  le  ministre  tenant  compte  avant  tout 
des  droits  acquis,  a  donné  le  commandement  de 
l'Européen  à  son  ancien  commandant,  M.  le  capitaine 
de  frégate  Queruel,  qui  a  dû  recevoir  à  Brest 
l'ordre  de  rallier  immédiatement  le  port  de  Toulon. 
(Journal  de  Marseille.) 


LE  CANAL  DE  SDEZ  ET  L'ALLEMAGNE. 

(Suite.   —  Voir  nos  numéros  des  12,  18  octobre, 
;!,  9,  23  et  30  novembre.  ) 

Après  avoir  examiné  quelles  pouvaient  être  les 
exportations  de  l'Allemagne  par  le  Canal  de  Suez,, 
nous  allons  rapidement  passer  en  revue  les  produits 
que  l'Inde  nous  enverra  par  la  même  voie. 

Le  plus  important  de  tous  est  la  soie.  Jusque 
dans  ces  derniers  temps,  on  l'expédiait  presque 
exclusivement  de  Hong-Kong  vers  l'Angleterre,  par 
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les  paquebots-poste  et  via  Marseille,  au  fret  énorme 
de  135  thalers  ou  S06  francs  par  SO  pieds  cubes 
anglais  ou  7  quintaux  prussiens.  Mais,  aujourd'hui, 
elle  commence  à  nous  arriver  par  les  ports  de  la 
Mcdilerranée,  et  ce  mouvement  ne  fera  que  s'ac- 
croitre  à  l'avenir.  L'exploilalion  du  Canal  a  eu 
pour  conséquence  de  supprimer  le  transport  de  la 
soie  sur  le  chemin  de  fer  égyptien  de  Suez  à 
Alexandrie,  et,  rien  que  de  ce  fait,  le  commerce  a 
réalisé  sur  le  fret  un  bénéfice  de  56  thalers  ou  210 
francs  par  tonne  de  50  pieds  cubes.  C"est  la  Chine 
qui  prend  à  l'exportation  de  la  soie  la  part  la  plus 
grande  :  on  l'estime  à  90,000  quintaux  représeutant 
une  valeur  de  60  millions  de  thalers,  ou  225  mil- 
lions de  francs.  Après  viennent  le  Japon  et  l'Inde 
orientale,  qui,  ensemble,  exportent  environ  la  moi- 
tié de  la  quantité  précitée. 

Les  personnes  les  plus  familiarisées  avec  le  com- 
merce de  l'extrême  Orient  sont  unanimes  pour  re- 
commander à  l'industrie  allemande  de  tirer  directe- 
ment de  la  Chine  la  soie  grége  dont  elle  a  besoin, 
et  qui  lui  revient  à  un  prix  exorbitant  en  passant 
par  l'intermédiaire  des  Anglais. 

'\^oici,  d'après  Scherzer,  quelle  serait,  pour  les 
diverses  nations  européennes,  l'importance,  la  va- 
leur totale  des  divers  articles  de  soie  manufac- 
turée : 

En  Angleterre ,     250  millions  de  francs  ; 
En  France,  500        »  » 

En  Suisse,  150        »  » 

En  Autriche,        200        »  » 

En  Prusse,  100        »  » 


1,200  millions. 


L'Angleterre  exporto  environ  pour  75  niillions  de 
francs  de  soie  ouvrée,  la  France  pour  400  millions, 
le  tout  presque  exclusivement  absorbé  par  l'Alle- 
magne. Notre  paj's  est  donc  pour  la  soie  un  vaste 
marché  sur  lequel  domine  l'étranger,  et  où  notre 
commerce  et  notre  industrie  doivent  s'efforcer,  dans 
la  situation  si  favorable  que  leur  a  faite  l'ouverture 
du  Canal,  de  conquérir  la  première  place. 

Il  n'en  est  pas  de  même  pour  le  thé.  Ce  produit 
est  d'une  grande  importance  pour  les  recettes  de  la 
Compagnie  universelle,  mais  il  intéresse  peu  l'Alle- 
magne. Nous  en  consommons  à  peine  2,000  tonnes 
par  an,  que  nous  tirons  de  Venise  et  de  Trieste, 
tandis  que  l'Angleterre  en  reçoit  plus  de  120,000 
tonnes. 

Scherzer  estime  à  4i  thalers  par  quintal  le  prix 
du  thé  rendu  à  bord  à  Hong-Kong.  D'après  nos  cal- 
culs précédents,  ce  prix  ne  permettrait  de  faire 
transiter  par  le  Canal  que  le  thé   destiné  aux  ports 


de  la  Méditerranée;  il  serait  onéreux  de  l'expédier 
par  cette  voie  pour  Southampton  ou  vers  nos  ports 
de  la  mer  du  Nord.  Mais  les  considérations  géné- 
rales que  nous  avons  déjà  formulées  au  sujet  d'au- 
tres articles,  telles  que  l'avantage  d'un  transport 
rapide,  la  baisse  du  fret  qui  commence  à  se  pro- 
duire, etc.,  modifient  singulièrement  cette  opinion, 
et  militent  en  faveur  du  Canal.  Ajoutez  à  cela  que 
le  thé  est  une  marchandise  très-délicate,  qui  perd 
en  quantité  et  en  qualité  proportionnellement  à  la 
durée  de  son  transport  sur  mer.  Il  serait  difficile 
d'apprécier  rigoureusement  le  déchet  de  la  qualité 
pendant  la  traversée,  mais  il  est  certain  qu'il 
existe,  et  la  supériorité  du  thé  russe  sur  le  thé 
anglais  provient  uniquement  de  ce  que  le  premier 
a  été  tranporté  par  terre,  tandis  que  le  second  l'a 
été  par  mer.  On  est  fixé  sur  le  déchet  de  la  quan- 
tité :  de  Hong-Kong  à  Londres  par  le  Cap,  Scher- 
zer l'évalue  à  plus  de  3  0/0.  Celte  perte  serait  ré- 
duite de  plus  de  moitié  pour  les  navires  qui  pren- 
draient la  route  de  Suez  et  de  Port-Saïd.  Or, 
déduction  faite  de  ces  1  1/2  0/0  de  son  prix  ci- 
dessus,  le  thé  rentre  dans  la  catégorie  des  mar- 
chandises qu'il  y  a  avantage  à  faire  transiter  par  le 
Canal.  L'objection  tirée  de  l'altération  possible  du 
thé,  causée  par  l'odeur  d'huile  et  de  charbon  de  la 
machine  à  vapeur,  ne  mérite  pas  qu'on  s'y  arrête, 
car  la  France  ne  reçoit  guère  ce  produit  que  par 
des  steamers  qui  l'apportent  à  Marseille.  Si  d'ail- 
leurs l'inconvénient  existe,  il  est  des  plus  faciles  à 
faire  disparaître. 

L'importation  du  thé  en  Europe  est  loin  d'attein- 
dre la  valeur  de  celle  de  la  soie,  mais  elle  est  plus 
considérable  que  beaucoup  se  l'imaginent  :  elle  se 
chiffre  par  plus  de  200  millions  de  francs.  La  Chine 
et  le  Japon,  ces  deux  points  les  plus  éloignés  de 
la  région  commerciale  dont  le  Canal  de  Suez  est  la 
roule  la  plus  courte,  nous  fournissent  presque  ex- 
clusivement le  thé.  Les  essais  tentés  par  Robert 
Fortune  pour  acclimater  le  précieux  arbuste  dans  le 
nord-ouest  de  l'Inde,  sur  les  collines  qui  sont  au 
pied  de  l'immense  chaîne  de  l'Himalaya,  et  princi- 
palement au  Pendscliab,  sont  jusqu'à  présent  sans 
résultat  pour  le  marché  européen.  Du  reste,  ces 
thés,  n'ayant  que  Calcutta  pour  débouché,  seraient 
trop  éloignés  du  Canal  pour  pouvoir  faire  concur- 
rence aux  Chinois. 

Plus  que  le  thé,  plus  que  la  soie,  le  colon  a  con- 
tribué au  développement  du  trafic  maritime  ;  plus 
qu'aucune  autre  matière  première,  il  procure  au 
commerce  et  à  l'industrie  un  gain  élevé.  Suivra- 
t-il  désormais  la  nouvelle  voie?  Si  oui,  quels  avan- 
tages devra  en  retirer  l'Allemagne? 

Les  contrées  ou  la  culture  du  coton  est  la  plus 
étendue  et  la  plus  productive   sont   l'Amérique  du 
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Nord,  l'Inde  orientale  et  l'Egypte.  Le  tableau  sui- 
vant des  importations  en  Auglelerre  pendant  une 
période  de  8  ans  montre  l'importance  et  le  dévelop- 
pement de  cette  culture  dans  ces  trois  régions.  Les 
chiffres  indiquent  des  quiniaux. 

Années        Coloiit         Cofoiis  Colon!  Colons  To!al 

d'Amérique      d'Inde         d'Bgijpte     "  i    n;  pays 

<8Cn  10.000000  1.000.000  300.000  1.119096  12.419.096 

1862  120.752  3. SOS. 844  526.000  !2S.7,S7  1.67838) 

1S63  57.090  3.843.64i  835.289  1.243.401  ;i. 579.422 

1864  126.32-2  4.484.301  1.120.479  2.241.8:!3  7.975.935 

1805  1.212.790  S  9SS.72.S  1.578912  1.981.523  8.731.949 

1866  4.64E.370  5.137.307  1.055.900  1.139.226  12.295.803 

IS67  4.715.733  4.449.259  1.127.541  980.M8  H. 272. 051 

1868  5.(28.971  4.40S.0'.l-j  1.153419  1-167. 4(1S  1.1 .807.893  (1). 

Avant  la  guerre  civile  américaine,  le  Sud  des  États 
de  l'Union  subvenait  seul  aux  besoins  des  filatures 
anglaises.  Il  n'en  est  plus  ainsi  aujourd'hui,  et  on 
peut  dire  qu'il  n'en  sera  plus  ainsi  à  l'avenir  :  l'ex- 
ploitation du  colon  a  pris  dans  l'Inde  et  en  Egypte 
une  extension  qui  croît  de  jour  en  jour;  et,  d'un 
autre  côté,  l'Amérique  commence  à  travailler  elle- 
même  cette  matière  première,  et  en  réserve  par  con- 
séquent une  partie  à  son  industrie. 

La  qualité  des  cotons  américains  et  égyptiens  est 
bien  supérieure  à  celle  des  indiens.  Le  brin  des 
premiers  est  plus  long,  plus  souple  plus  élastique 
Les  seconds  ne  sont  guère  propres  qu'à  la  fabrication 
de  grosses  étoffes,  cependant  avec  le  perfectionne- 
ment des  machines  actuelles,  ils  peuvent  être  con- 
vertis en  fils  et  en  iissus  aussi  fins  que  les  améri- 
cains, mais  à  plus  de  frais.  On  peut  se  faire  une 
idée  de  la  valeur  proportionnelle  des  uns  et  des 
autres  par  leur  prix  courant  que  nous  relevons  sur 
le  marché  de  Liverpool.  Le  prix  de  la  livre  anglaise 
(112  livres  anglaises  égalent  i  quintal  du  Zollvre- 
rein,  ou  50  kilogrammes)  est  de  9  à  10  pence  pour 
le  coton  indien,  de  12  pence  pour  l'égyptien  ou 
l'américain. 

Le  fret  du  coton  est  élevé,  parce  que  ce  produit 
n'appartient  pas  à  la  catégorie  des  articles  dont  la 
tonne  se  règle  au  poids  de  20  quintaux  :  pour  lui 
la  tonne  est  l'espace  occupé  par  oO  pieds  cubes. 
Aussi,  pour  diminuer  le  prix  du  transport,  le 
presse-t-on  dans  les  balles  le  plus  possible.  La  li- 
mite extrême  de  compression  est  de  7  quintaux  12 
pour  les  cotons  américains  et  égyptiens,  et  de 
13  à  14  quintaux  pour  les  indiens. 

Sans  l'avantage  que  lui  donne  celte  grande  den- 
sité, le  coton  de  l'Inde  orientale  ne  pourrait  fruc- 
tueusement   transiter    par   le    canal  de    Suez,    qu'à 

(1)  L'importation  du  coton  dans  le  Zollwerein  a  été  : 

En  IStiG,  de  l.;i"(i.O!ll  quintaux. 

En  1867,  de  l.nori.âOO        id. 
L'importation  en  Autriche,  en  1867,  a  été  seulement  de 
S06.0b.'(  quintaux. 


destination  des  ports  de  la  Méditerranée.  Sa  valeur 
étant  eu  moyenne  de  300  à  340  Ihalers  par  tonne, 
si  nous  nous  reportons  aux  calculs,  aux  bases  que 
nous  avons  établis  précédemment,  il  résulte  que  le 
(lanal  accaparera  toutes  les  expéditions  de  Bombay 
et  de  Pointe-de-Galle  jusqu'aux  points  les  plus 
éloignés  de  la  mer  du  Nord  ;  mais  pour  les  cotons 
chargés  à  Calcutta  ou  à  Singapore,  il  est  très-dou- 
teux qu'il  y  ait  avantage  à  les  faire  transiter  par  le 
Canal,  s'ils  sont  dirigés  sur  un  port  situé  au-delà 
de  la  Méditerranée.  Venise,  Trieste,  devront  pro- 
fiter de  cette  situation.  Déjà  la  dernière  de  ces  villes 
a  vu  arriver,  dans  les  deux  années  1868  et  1869, 
des  quantités  considérables  de  cotons  indiens  qui 
avaient  traversé  l'Isthme  sur  le  canal  d'eau  douce, 
au  prix  de  2S  francs  par  tonne,  au  lieu  des  138  fr. 
du  tarif  du  chemin  de  fer  égyptien. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  de  toute  évidence  que  la 
plus  grande  partie  du  coton  de  l'Inde  envoyé  en 
Europe  adoptera  la  nouvelle  route.  Cela  est  surtout 
vrai  pour  Bombay  qui,  de  tous  les  ports  de  l'Asie, 
est  le  plus  heureusement  placé  pour  le  trafic  par 
Suez  et  Port-Saïd,  et  celui  qui  exporte  sur  notre 
continent  les  plus  grandes  masses  de  coton.  En 
1867,  la  valeur  de  celte  exportation  représentait  une 
somme  de  400  millions  de  francs.  Chaque  franc 
représente  1  livre  12,  chaque  mille  francs  environ 
une  tonne.  Par  conséquent,  à  lui  seul  et  pour  un 
seul  produit,  Bombay  assure  au  Canal  un  passage 
de  -400,000  tonnes,  soit  une  recelte  de  4  raillions  de 
francs. 

Le  colon  d'Egypte  est  placé  dans  des  conditions 
bien  préférables  au  précédent.  D'abord  il  est  sur  la 
route  des  navires  qui  traversent  le  Canal,  puis  il  est 
d'une  qualité  supérieure.  Ses  meilleurs  choix  éga- 
lent ceux  de  la  Caroline  du  Sud,  et  nous  avons  vu 
que  son  prix  est  le  même  que  celui  des  Américains. 
La  récolte  ne  manque  jamais  !  la  rareté  des  pluies 
l'assure  plantureuse.  On  eu  fait  trois  par  ans,  la 
première  à  la  fin  d'août,  la  seconde,  la  principale, 
au  commencement  d'octobre,  la  troisième  à  la  fin  de 
novembre.  Nulle  terre  au  monde  n'est  plus  fertile; 
tandis  qu'elle  donne  de  700  à  1,000  livres  de  colon 
par  hectare,  l'Inde,  sur  une  même  surface,  n'en  pro- 
duit pas  200  livres. 

Il  est  indubitable  que,  pour  le  commerce  du 
coton,  coton  de  l'Inde  orientale,  coton  d'Egypte, 
l'Allemagne  est  aujourd'hui  mieux  placée  que  l'An- 
gleterre et  peut,  doit  se  passer  de  sou  intermédiaire. 
Le  voudra-t-elle?  On  lil  dans  un  exposé  du  com- 
merce de  Brème  pendant  l'année  18G8  :  «  Les  rela- 
»  lions  indirectes  avec  l'Orient  rendent  les  affaires 
»  bien  lourdes;  il  n'est  entré  dans  notre  port  que 
V  trois  chargements   venant   directement  de  l'Inde. 
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»  Notre  commerce  aurait  cependant  un  grand  intérêt 
)i  au  transport  direct  de  ses  marchandises.  »  Ce  cri 
d'appel,  cette  mise  en  demeure,  à  nos  armateurs,  à 
nos  industriels  avait  déjà  été  poussé  par  Scherzer. 
Nous  le  répétons  une  troisième  fois.  L'Allemagne 
peut  disputer  le  marché  du  coton  à  l'Angleterre, 
elle  peut  se  servir  elle-  même.  Il  lui  suffit  d'en  avoir 
la  volonté. 

Quant  aux  autres  marchandises,  nous  allons  indi- 
quer, dans  le  tableau  ci-dessous,  d'après  leur  prix  et 
leur  destination,  quelles  sont  celles  qui  auront  avan- 
tage à  passer  soit  par  le  Canal  de  Suez,  soit  par  le 
cap  de  Bonne-Espérance.  Le  poids  et  les  prix  portés 
à  ce  document  sont  extraits  du  rapport  détaillé  sur 
les  importations  anglaises  en  1867. 

Pa.$sero}U  par  le  ca*w/ 
à  (iestinalioti  de 

Mature  des       Poids  m      Valeur  en   pirqninUI        la  mer  la 

'narcha<icli4a .  quitttaux.    Liv.  sterl.   In  lluler!.     du  Nord.       Méditerranée 

C«té  indigène.     1  037  n2l     3.500  rOO      22  5       depuis  partout. 

Pointe-de- 
Gallo. 
—    étranger.        339.373         S50.000      16.7       depuis  depuis 

Bombay.         Singapore. 
Laine  brûle...    2.337.032    16.178,03V      18  Id.  id. 

—    ouvrée..  ?  2.300.000 

Poivre 139.139         205  370       9  8    ne  passera  depuis 

pas.  Zanzibar. 

Rhum 478.185         692.336       75  id.  depuis 

Pointe-de- 
Galle. 

_Kn 2.773.656      2  028.817        i.8  id.  depuis 

Bombay. 
Rutla-perclia..  15.000  91.000      il  8       partout.  partout. 

CouleursetTan- 

nin 1.000.000      1.600.000     30.7     depuis  le  id. 

détroit  de 
la  Sonde. 
Caoutchouc...  79.7.M         700.000      58.5       partout.  id. 

Huile  de  palme 
et  de  coco..     1.000  000      1.876  1100      12.5    Dépassera  depuis 

pas.  Calcutta. 

Jute 1582.161      1  ill.OOO       60  id.  depuis 

Bombay. 

Peau.x 975  168      3.10i  216      21.7  ?  ? 

Ivoire I0.3i3         360  520    2:ti  .       partout.  partout. 

Étain 108  595  «il.3H      i9  6  id.  id. 

Salpêtre »  »  5       ne  passera  depuis 

pas.  Bombay. 

Sucre "  »  5  id.  id. 

Laque »  »  18  id.  depuis  le 

détroit   de 
la  Soude. 
Noix  de  Galle.  »  »  9  id.  depuis 

Zanzibar. 

Cuivre »  •  30         partout.  partout. 

r,ami)hre n  »  25  id.  id. 

Rhubarbe '>  »  TO  iil.  id. 

Ainsi,  indépendamment  de  toutes  circonstances 
et  de  toutes  spéculations,  il  sera  avantageux  d'expé- 
dier par  le  canal  de  Suez  en  Angleterre  :  la  soie 
le  thé,  la  gutta-percha,  le  caoutchouc,  le  camphre, 
la  rhubarbe,  les  dents  d'éléphants,  l'étain,  la  plu- 
part des  couleurs  et  le  tannin.  Il  y  aura  également 
avantage  pour  les  cafés,  laques  et  cotons  provenant 
de  la  côte  ouest  de  l'Inde.  Dans  la  Méditerranée, 
tous  ces  articles  arriveront  dans  des  conditions  bien 
plus  favorables,  de  tous  les  points  possibles  de 
l'océan  Indien,  ainsi  que  d'autres  produits  dont 
le  transport  dans  les  ports  du  Nord  serait  onéreux 
par  la  voie  nouvelle,  tels  que  les  colons  de  Calcutta, 
le  rhum,  le  poivre,  le  riz,  l'huile  de  palme  et  de 
coco,    le  sucre,  la  noix  de  galle  et  le  jute. 


LE  SERVICE  POSTAL  DE  L'ÂDSTRÂIIE. 

Nous  avons  déjà  signalé  les  résolutions  prises  par 
les  diverses  colonies  anglaises  d'Australie  rela- 
tivement à  l'organisation  d'un  service  postal  entre 
ces  colonies  et  l'Europe.  Le  Times  du  2  décembre 
contient  sur  ce  sujet  des  informations  qui  lui  sont 
transmises  par  une  correspondance  de  Sydney,  et 
que  nous  croyons  devoir  reproduire. 

Le  correspondant  annonce  que  les  délégués  des 
colonies  australiennes  se  sont  réunis  pour  déli- 
bérer sur  divers  objets  d'un  intérêt  commun,  et  il 
donne  les  détails  ci-après  sur  ce  qui  est  relatif  au 
système  postal. 

«  Le  système  postal  doit  avoir  naturellement  la 
préséance  sur  toute  autre  question  australienne 
auprès  des  lecteurs  anglais.  Nous  avons  eu  abon- 
dance de  projets  tant  américains  qu'anglais  en  fa- 
veur de  toute  sorte  de  routes  ;  mais  comme  c'était 
inévitable,  quand  il  s'agit  de  pourvoir  aux  besoins 
d'un  si  vaste  territoire,  la  route  qui  favorisait  une 
colonie  était  résolument  repoussée  par  les  autres. Heu- 
reusement c'était  là  un  sujet  dont  le  succès  dépend 
si  absolument  de  l'action  concertée  et  des  sub- 
sides combinés  de  tous,  qu'aucune  colonie  ne  peut 
faire  prévaloir  ses  caprices  sans  le  consentement 
de  ses  voisins.  Aussi  les  délégués,  à  la  vérité,  ont 
été  longtemps  avant  de  s'accorder  sur  cette  impor- 
tante matière  ;  mais  de  leurs  propres  rapports  pu- 
bliés simultanément  dans  tous  les  journaux  austra- 
liens il  résulte  qu'ils  se  sont  entendus  comme  suit  : 

«  1°  Les  colonies  ci-après  dénommées  contribueront 
à  l'entretien  de  deux  lignes  postales,  l'une  entre  Lon- 
dres et  Sydney  par  la  voie  de  Suez,  et  l'autre  par 
Londres  et  Melbourne  par  la  voie  de  San-Francisco. 
La  somme  qu'elles  auront  à  verser  n'excédera  pas 
123.000  livres  sterl.  par  an  (3.075.000  francs), répar- 
ties dans  les  proportions  suivantesbasées  sur  la  popu- 
lation relative  à  chaque  colonie,  savoir  : 

Population  évaluée      Paiement, 
{moins  tes  indigènes)  proportionnel 

liv .       sh . 

Victoria 7-28.734  ol.9o8  13  3 

Nouvelle-Galle  du  Sud  .  501.380  37.827    9o 

Australie  méridionale. .  183.020  13.999    6  0 

Queensland 113.000  8.672  18  2 

Tasmanie 100.000  7.541  13  2 


Total.    .    .     1.620.940      123.000    »  » 

»  Cette  somme  est   fixée   dans  la  supposition  que 

la  moitié   de   la   dépense  totale  des    deux  services 

sera  supportée  par  le  gouvernement  de  la  métropole. 

«  2"  Cette  contribution  sera  payée  sous  les  condi- 
tions suivantes  :  les  malles  devront  être  délivrées 
sur    les    deux    voies    et    par  les    deux   routes    en 
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48  jours,  c'esl-à-dire  de  Londres  à  Sydnej'  et  de 
Sydney  h  Londres  par  la  voie  de  Suez ,  en 
48  jours,  et  de  Londres  à  Melbourne  et  de  Mel- 
bourne à  Londres  par  San*  Francisco  en  48  jours. 
»  Les  jours  de  départ  sur  les  deux  lignes  devront 
être  combinés  de  façon  à  ce  qu'il  y  ait  tous  les 
quinze  jours  une  arrivée  et  un  départ  des  malles. 
«  3''  La  colonie  de  la  Nouvelle-Zélande  pourra  se 
joindre  à  cet  arrangement  et  jouir  de  son  bénéfice, 
à  condition  de  payer  dans  sa  proportion  de  la  dé- 
pense entière  sur  la  base  de  sa  population,  et  de 
pourvoir  à  toute  branche  de  service  nécessaire 
pour  lui  permettre  de  profiter  de  l'arrangement. 
Alors  les  contributions  des  colonies  seront  comme 
suit  : 

Populations  évaluées      Paiement 
{moins  les  indigènes.)   proporlionnel 
Livres  ster. 

Victoria 728.734       47.492  11.2 

Nouvelle  Galle  du  Sud      SOI.  580        32.688  22.9 
Australie  méridionale      18S.626        12.097    9.9 

Quensland 115.115  7.494  14.0 

Tasmanie 100.000  6.517     3.0 

Nouvelle-Zélande....      256.393        16.709     9.4 

Total 1.887.488  123.000 

»  D'autres  dispositions  dont  je  n'ai  pas  à  vous  par- 
ler plus  au  long,  permettent  à  l'Australie  occidentale, 
à  la  Nouvelle-Calédonie  aux,  îles  Sandwich  et  à  la 
Nouvelle-Zélande  de  s'associer  et  de  prendre  part 
sur  des  termes  équitables  aux  avantages  devant 
dériver  de  ces  services.  Le  gouvernement  des  Etats- 
Unis  sera  invité  à  contribuer  au  maintien  de  la  ligne 
de  San-Francisco. 

«  Des  soumissions  sont  demandées  aux  colonies 
australiennes,  à  l'Angleterre  et  à  l'Amérique  pour 
les  deux  services  qui,  tous  les  deux,  doivent  être 
faits  avec  le  concours  du  gouverneaient  de  la 
Métropole.  Ces  soumissions  devront  être  conçues 
de  façon  à  commencer  le  service  de  San-Fran- 
cisco au  plus  tard  le  31  mars  1873,  et  le  ser- 
vice de  Suez  immédiatement  après  la  ratification  du 
contrat.  L'arrangement  est  sujet  à  la  ratification 
des  législatures  coloniales  respectives,  et  cette  rati- 
fication ne  fait  aucune  espèce  de  doute.   » 

Nous  pouvons  donc  considérer,  d'après  ces  ren- 
seignements, le  service  postal  de  quinzaine  entre 
l'Angleterre  et  l'Australie  assuré  par  la  voie  de 
Suez  dans  un  temps  très-prochain. 


LES  MINES  D'OR  EN  AUSTRALIE. 

Au  moment  où  les  communications  de  l'Europe 
avec  les  vastes  contrées  de  l'Australie  prennent  une 
activité  plus  importante  que  jamais,  comme  le  prou- 


vent les  détails  contenus  dans  notre  article  précé- 
dent sur  les  améliorations  du  service  postal  entre 
ces  deux  parties  du  monde  si  éloignées  l'une  de 
l'autre,  nous  pensons  qu'il  n'est  pas  sans  intérêt 
de  faire  connaître  à  nos  lecteurs  le  développement 
que  prend  la  production  de  la  Nouvelle-Galle, 
spécialement  en  ce  qui  concerne  les  mines  d'or. 
Nous  citerons  à  cet  égard  une  correspondance 
publiée  dans  les  journaux  anglais  et  dont  voici  la 
traduction  : 

«  Sudneij,  7  octobre. 

»  Nous  avons  été  menacés  d'un  printemps  sec  et 
nous  commencions  déjà  à  appréhender  ses  etîets 
lorsque  survint  un  changement.  Les  prophètes  de 
la  sécheresse  furent  réfutés  par  des  averses  rafraî- 
chissantes et,  au  lieu  de  pâturages  desséchés,  nous 
voyons  la  verdure  la  plus  belle.  L'élève  des  agneaux 
toutefois  n'a  pas  eu  beaucoup  de  succès  parce  que 
le  lait  n'a  pas  été  assez  abondant. 

»  En  même  temps  que  l'élévation  du  pris  et  de  la 
production  de  la  laine,  nous  avons  un  accroisse- 
ment dans  ia  production  de  l'or.  La  somme  reçue 
par  escorte  à  la  Monnaie  pour  les  neuf  mois  finis- 
sant en  septembre  1871,  étant  de  203,849  onces 
d'une  valeur  s'approchant  d'un  million  sterling  (2o 
millions  de  francs)  ;  comparé  aux  recettes  des  neuf 
premiers  mois  de  l'année  dernière  qui  était  de 
1 18,502  onces,  c'est  là  une  augmentation  de  85,347 
onces. 

»  La  conviction  de  ceux  qui  ont  eu  les  moyens 
de  se  former  une  opinion  sur  ce  sujet  est  depuis 
longtemps  que  notre  colonie  de  Sydney  est  très- 
riche  en  ce  minéral  désirable,  probablement  plus 
riche  qu'aucune  autre  colonie  australienne  et  que 
de  vastes  trésors  n'attendent  que  d'être  amenés  à 
la  lumière.  Les  résultats  des  dix  dernières  an- 
nées ont  pleinement  justifié  cette  manière  de  voir, 
quoique  l'or  dans  les  dépôts  alluviaux  exposés  à  la 
vue,  se  trouve  en  moindre  quantité,  et  peut-être 
est  devenu  moins  un  objet  de  recettes  qu'il  ne 
l'était  de  1851  à  1860.  Les  opérations  de  mine  ont 
augmenté  et  des  capitalistes  forment  des  établis- 
sements sérieux  destinés  à  briser  les  roches.  Il  est 
malheureux  que  ces  sortes  d'opérations  soient  tom- 
bées dans  les  mains  de  spéculateurs  qui  se  distin- 
guaient plus  parleur  désir  de  trouver  de  l'or  que 
par  leur  habileté  à  l'extraire.  L'or  se  trouve  dans 
le  granit,  la  plus  ancienne  roche  que  nous  con- 
naissions, et  dans  toutes  les  roches  qui  en  déri- 
vent. On  le  trouve  aussi  dans  les  veines  de  pierres 
qui  traversent  d'autres  formations  géologiques;  on 
le  rencontre  également  daos  le  lit  des  rivières 
alimentées  par  les  cours  d'eau  provenant  des  ter- 
rains granitiques   et  des  roches    qui  ont   été  trans- 
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formées  par  l'action  du  feu.  On  le  trouve  encore  dans 
les  anciens  lits  des  rivières  traversant  de  larges 
vallées  et  qui  ont  abandonné  leurs  lils  pour  se 
creuser  un  autre  chenal.  Le  mineur  maintenant 
le  cherche  dans  les  lils  d'anciennes  rivières  depuis 
longtemps  perdus  pour  la  vue  sous  des  formations 
qui  les  recouvrent. 

»  Mais  en  dehors  de  ces  situations  dans  lesquelles 
l'or  peut  être  découvert  à  l'oeil  nu,  il  y  a  en  d'autres 
apparentes  seulement  pour  les  chimistes.  L'un 
d'eux  nous  parle  de  pyrites  qui  seraient  une 
gangue  aurifère,  c'est-à-dire  une  substance  dans 
laquelle  l'or  est  mécaniquement  combiné  et  qui  est 
capable  de  donner  le  métal  en  quantité  considérable. 
Les  pyrites  aurifères  peuvent  être  trouvés,  à  ce 
qu'on  pense,  le  long  des  dernières  séries  de  roches. 
Ce  fait  donne  naissance  à  de  nouvelles  suppo- 
sitions, car  dans  ce  cas,  comme  le  démontrent  nos 
autorités  les  plus  expertes,  on  peut  trouver  la 
présence  de  l'or  dans  les  formations  secondaires 
et  tertiaires,  c'est-à-dire  dans  des  formations  plus 
modernes  que  celles  qui  sont  considérées  comme 
typiques.  C'est  ainsi  que  l'or  peut  provenir  de 
pyrites  en  diorite,  de  chistes  altérés  ou  endurcis 
par  la  chaleur,  de  houilles  argileuses  comme  à 
Victoria,  et  du  sable  aggloméré  du  désert  comme  à 
Queensland.  Le  chimiste  peut  encore  aller  plus 
loin  dans  la  découverte  des  sources  invisibles  des 
richesses  aurifères,  et,  tandis  qu'il  aide  le  mineur 
à  répandre  dans  le  monde  les  trésors  de  la  terre, 
la  nature  travaille  silencieusement  à  refaire  sa 
provision  en  déposant  l'or  des  roches  décomposées 
de  tous  les  âges  et  en  le  formant  par  sa  précipi- 
tation du  sein  des  eaux  minérales  qui  le  tiennent 
en  solution.   » 

Sur  ce  point,  le  Morning  Herald  de  Sydney  s'ex- 
prime comme  suit  : 

»  Notre  part  dans  l'or  répandu  dans  le  monde  et  que 
nous  trou  vons  dans  la  gangue  ou  endehors  de  la  gangue, 
visible  ou  invisible,  est  heureusement  considérable. 
Nous  sommes  en  possession  d'une  richesse  qui  ne 
peut  nous  être  enlevée  et  qui  nous  donne  espoir  et 
confiance,  relativement  à  l'avenir.  M.  Clarke  nous 
informe,  et  maintenant  nous  pouvons  voir  par  les 
cartes  dues  principalement  à  ses  investigations,  que 
l'or  existe  en  plus  ou  moins  grande  abondance  sur 
une  surface  dont  les  limites  sont  en  longitude  et 
latitude  de  neuf  degrés  de  circonférence,  ce  qui, 
comme  il  le  fait  observer  judicieusement,  forme 
une  région  assez  étendue  pour  permettre  d'attendre 
des  développements  ultérieurs  du  précieux  métal, 
La  colonie  de  Sydney  produit  de  l'or  dans  39  comtés, 
dont  18  sont  au  Sud,  8  à  l'Ouest  et  7  au  Nord.  Les 
gisements  d'or  du  Sud  ont  commencé  à  être  exploi- 
tés eu  18o3,  ceux  de  l'Ouest  en   18S1,  et  ceux  du 


Nord  en  18a3.  Ils  n'ont  pas  été  également  produc- 
tifs; les  districts  de  l'Ouest  et  du  Sud  sont  ceux 
qui  ont  donné  les  meiWeurs  résultais.  Dans  ceux 
de  l'Ouest,  24  gisements  ont  été  reconnus  dans 
les  quinze  premières  années,  et  quatorze  dans 
les.  cinq  années  suivantes,  tandis  que  dans  les 
districts  du  Sud,  2o  ont  été  découverts  dans  les 
quinze  premières  années,  et  4  dans  les  cinq  sui- 
vantes. Dans  les  districts  du  Nord,  il  n'a  été  trouvé 
aucun  gisement  depuis  1861,  et  précédemment  on 
n'en  avait  trouvé  que  5.  L'Ouest,  comme  il  résulte 
des  derniers  tableaux,  maintient  sa  prééminence. 
Nos  lecteurs  connaissent  trop  bien  les  faits  pour 
que  nous  ayons  à  rappeler  que  l'exportation  de  l'or 
depuis  1861  n'a  pas  été  aussi  forte  que  de  18S1  à 
1860.  Ils  savent  très-bien  que  les  premiers  gise- 
ments découverts  ont  été  épuisés  et  que  d'autres, 
qui  étaient  moins  productifs,  ne  pouvaient  offrir 
d'aussi  vives  tentations  à  des  hommes  incapables 
de  travailler  avec  patience  pour  des  résultats  mo- 
dérés. De  1861  à  186",  le  déclin  dans  la  production 
de  l'or  était  sensible.  En  1868,  les  produits  des 
gisements  augmentèrent;  ils  baissèrent  de  nouveau 
en  1869,  mais  moins  qu'en  1867.  Le  montant  de 
l'or  reçu  par  escorte  à  la  Monnaie  était  de 
224,383  onces,  ce  qui  donnait  à  chaque  homme 
engagé  dans  les  opérations  minières  un  revenu  de 
72  liv.  sterl.  4  sh.  6  deniers  par  an.  Depuis  cette  date 
de  1869,  la  tendance  a  été  à  la  hausse;  un  nouvel 
élan,  combiné  avec  des  connaissances  plus  com- 
plètes, s'est  manifesté,  et  l'on  a  découvert  un  champ 
d'opération  plus  large  et  plus  profond.  Le  témoi- 
gnage de  notre  revue  commerciale  nous  atteste  un 
accroissement  dans  la  recette  du  dernier  mois,  très- 
supérieur  à  celui  de  toute  autre  période  semblable 
dans  les  années  passées,  et  on  y  peut  voir  que  les 
districts  .de  l'Ouest  l'emportent  toujours  sur  les 
autres. 

En  outre,  Sydney  espère  maintenant  avoir  un 
vaste  approvisionnement  d'eau ,  moyennant  une 
petite  dépense  additionnelle.  Jusqu'à  ces  derniers 
temps,  on  avait  l'intention  de  construire  une  digue 
pour  élever  les  eaux  des  marais  de  Lachlan.  L'in- 
génieur de  la  ville  a  reçu  l'ordre  de  faire  des  son- 
dages pour  les  fondements.  Cette  opération  a  dé- 
montré que  sur  ce  terrain  toute  fondation  était 
impossible  :  au  lieu  de  rocher,  il  a  trouvé  un 
immense  lit  de  sable  surchargé  d'eau.  Il  décrit 
ainsi  sa  découverte  : 

<i  Par  les  sondages  que  j'ai  faits  moi-même  et 
ceuxfaits  par  d'autres  personnes  sur  lesquelles  je  puis 
compter,  il  n'y  a  pas  l'ombre  de  doute  qu'il  existe 
ici  un  énorme  réservoir  caché  sous  la  surface  d'un 
plan  incliné  que  j'ai  déjà  indiqué,  et  ce  réservoir 
est  formé  par  la  nalure  sur  une  vaste  échelle  des 
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mêmes  matériavix  pour  lesquels  les  grandes  compa- 
gnies ou  grandes  corporations  d'eaux  en  Europe, 
dépensent  de  si  fortes  sommes  ayant  pour  objet  de 
les  obtenir  artificiellement.  Il  paraîtrait  que  cette 
surlace  d'eau  était  autrefois  une  voilée  profonde  avec 
des  f^orges  très-abruptes,  si  ce  n'était  un  petit  bras 
de  mer.  Comme  maintenant  nos  sondages  sont  arrivés 
bien  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  sans  atteindre 
le  rocher,  et  cette  vallée  faisant  face  au  sud,  il  est 
raisonnable  de  supposer  qu'elle  a  été  remplie  par 
le  sable  chassé  de  ^otany-Bay  par  la  force  des  ven  ts 
de  sud,  sud-est  et  sud-ouest,  prévalant  dans  les 
mois  d'été.  J'ai  irès-attenlivement examiné  la  surface 
de  ce  réservoir  et  ce  grand  amas  de  sable,  et  j'ai 
trouvé  que  l'approvisionnement  d'eau  dont  il  est 
possible  de  se  servir  actuellement  provient  entière- 
ment de  la  pluie  qui  descend  des  nombreuses  col- 
lines de  sables  dispersées  de  chaque  côté  du  cours 
d'eau  du  Lachlau,  s'élevaut  au-dessus  de  la  surface 
inclinée  des  marais  qui  s'étendent  par  une  pente 
douce  vers  toute  la  vallée  de  Botauy. 

»  Conformément  à  la  théorie  de  cet  ingénieur, 
cette  gorge  sablonneuse  contient  un  approvisionne- 
ment d'eau  disponible  égal  à  trois  ans  de  pluie  sur 
quatre  mille  acres  de  terrain.  Il  est  clair  qu'il  y  a 
là  des  cours  d'eau  profonds  fournis  par  d'autres 
sources.  L'ingénieur  croit  à  24  millions  do  galons 
par  jour,  mais  il  ue  pourrait  pas  fournir  plus  de  la 
moitié  de  ce  chiffre,  quantité  que  la  commission  des 
eaux  regarde  comme  sutiisante.  >■ 


LE  FRET  ÂDX  INDES. 


On  disait  il  y  a  quelque  temps  que  l'afiluence  des 
navires  à  vapeur  dans  les  ports  indiens  était  si 
grande,  qu'elle  ralentissait  en  Angleterre  le  mouve- 
ment des  départs. 

Voici  des  renseignements  qui  prouventlecontraire. 
Les  bateaux  à  vapeur  sont  rares  et  fort  demandés 
à  Bombay  et  Calcutta,  comme  il  résulte  des  avis 
qu'on  va  lire.  Cependant  le  nombre  des  bateaux 
partis  d'Angleterre  en  septembre  et  octobre  par  la 
Toie  du  canal  présente  le  chiffre  le  plus  considérable 
qui  ait  été  mentionné  depuis  le  commenceracnl  de 
son  exploitation. 

Bombai/,  lO  novembre. 

Fret.  —  Pendant  la  quinzaine  qui  vient  de  s'écouler 
les  affaires  ont  été  peu  imporlautes;  toutefois  les 
cours  se  sont  maintenus  très-fermes  surtout  pour 
les  steamers  via  caual  qui  ont  regagne  la  baisse  de 
10  sh.  par  tonneau,  signalée  dans  nos  précédents 
avis.  Les  arrivages  de  navires  dans  notre  port  ont  été 
passablement  nombreux;  mais  la  plupart  des  agents 
auxquels  ils  sont  consigaés  sont  sans  inglructious  et 


sont  obligés  d'en  référer  aux  armateurs  par  tél4- 
graphe,  ce  qui  n'est  pas  sans  occasionner  des  délais 
souvent  prc^yudiciables. 

Le  Ikdeivater,  en  destination  de  Liverpool,  via 
canal,  a  trouvé  affréteur  pour  coton  à  raison  de 
livres  2.15,  à  livres  3  par  tonneau,  et  le  Slephenson 
pour  la  même  destination,  à  livres  3. 

Calcutta,  8  novembre. 
Extrait  de  la  circulaire  de  MM.  Camin 
Lamouroux  et  C. 
«  Fret.  —  La   demande  pour  tonnage  est  extrê- 
mement active  et  les  arrivages  que  nous  avons  eus 
pendant  les  fêtes  sout  impuissants  à    empêcher  la 
hausse.  » 

Dans  l'Inde,  les  frets  étaient  aussi  en  hausse,  à 
la  côte  Coromandel;  un  steamer  anglais  avait  ob- 
tenu à  Pondichéry  un  prix  de  S  liv.  10  par  ton. 
de  sésames  pour  un  plein  chargement  à  destination 
de  Marseille.  Un  voilier  français  demandait  120  fr. 
pour  Bordeaux  ou  120  francs  pour  Marseille. 

La  rareté  des  navires  sur  toute  la  côte  était  cause 
de  cette  hausse. 


Li  SCIENCE  EDROPÉENNE  ÂDX  INDES. 

On  lit  dans  le  Malla  Times  : 

«  Au  nombre  des  passagers  à  bord  du  Mirzapore 
qui  se  rendent  à  Ceylan  pour  observer  l'éclipsé  to- 
tale de  soleil  du  12  décembre,  qui  sera  visible  dans 
je  sud  de  l'Inde  et  au  nord  de  Ceylan,  se  trouvent 
M.  Norman  Lockyer,  l'astroTiome  éminent  qui,  au 
moyen  du  speclroscope,  a  déjà  tant  fait  pour  dé- 
couvrir la  nature  du  soleil,  et  neuf  autres  person- 
nes envoyées  par  le  gouvernement  anglais. 

»  L'expédition  est  munie  d'instruments  d'une 
grande  puissance  et  d'une  grande  délicatesse,  et, 
si  le  temps  est  favorable  à  ce  moment  de  l'éclipsé, 
on  est  certain  d'obtenir  des  connaissances  plus  pré- 
cises que  celles  qu'on  possède  sur  la  naturede  la  cou- 
ronne, des  rayons  rouges  et  des  protubérances,  dont 
il  est  maintenant  si  fort  question.  Un  artiste  et  un 
photographe  accompagnent  l'expédition  ;  le  photo- 
graphe a  été  spécialement  pourvu  d'instruments  et 
de  réactifs  chimiques  par  lord  Lindsay.  Le  succès 
de  l'expédition  dépendra  en  grande  partie  de  six 
photographies  qu'on  se  propose  de  prendre. 

»  La  veille  de  sou  départ  de  Malte,  M.  Lockyer 
a  fil  il  une  leçon,  devant  un  auditoire  choisi,  sur  le 
spectroscope  et  le  polariscope,  sur  les  découvertes 
déjà  faites  au  moj'cn  du  spectroscope  surtout,  et 
sur  les  recherches  qui  doivent  être  faites  au  cours 
de  la  présente  expédition. 

il  Les  opérations   auront    lieu    simultaûéraent  à 
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Geyiau  et  dans  dififérentes  stations  de  l'Inde  mé- 
ridionale, à  Java  et  en  Australie,  avec  des  ins- 
truments absolument  serablables,  pour  que  les 
résultats  puissent  être  comparés  les  uns  avec  les 
autres. 

»  L'éminent  savant  M.  Janssem,  qui  a  attaché 
son  nom  aux  découvertes  relatives  c^nx  rayons  rouges, 
avait  été  invité  à  se  joindre  à  l'expédition  anglaise: 
mais  il  s'est  rendu  séparément  dans  l'Inde,  sous  les 
auspices  du  gouvernement  français. 

»  Un  astronome  italien  distingué,  M.  Kespighi,  a 
rejoint  à  Suez  l'expédition,  qui  doit  arriver  à  Ceylau 
le  2o  novembre. 

»  Des  fils  télégraphiques  porteront  en  Europe  les 
résultats  des  observations,  très-peu  de  jours  après 
r éclipse.  » 


LE  TRAFIC  ÉGYPTIEN  PAR  LE  CANAL. 

Nous   lisons  dans    le    Journal    de    Port-Saïd    du 
16  novembre  : 

«  Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  suivre  la  progression  ■ 
de  l'exportation  des  produits  égyptiens  par  le  Canal. 
Depuis  le  commencement  de  la  saison,  il  a  été  ex- 
porté 1:2,26:2  ardebs  de  graines  de  coton  et  143 
balles  de  coton,  embarquées  dernièrement  sur  le 
Meï-Kong  des  Messageries.  » 


LE  TRAFIC  ENTRE  L'EDROPE  ET  LA  CHINE. 

Chine.  —  Nous  apprenons  de  Shaug-Haï  que, 
jusqu'au  17  août  de  cette  année,  ou  avait  déjà  ex- 
porté 2o,120  balles  de  soie,  contre  17,913  pour  la 
période  correspondante  de  1870,  et  malgré  des 
prix  supérieurs.  Le  gouvernement  chinois  se  porte 
garant  des  négociants  étrangers  qui  se  fixent  de 
plus  en  plus  dans  le  pays  et  qui  établissent  des 
maisons  de  commerce  à  Formose. 

[Journal  officiel.) 


LES  TÉLÉGRAMMES  ENTRE  L'EDROPE  ET  LE  JAPON. 

Par  suite  duu  accident  survenu  aa  câble  sous- 
marin  qui  part  des  côtes  d'Afrique  et  touche  à 
Shang-Haï,  les  communications  établies  avec  Nan- 
gasaki,  au  Japon,  sont  provisoirement  suspendues. 

Toutefois,  la  Direction  géuârale  des  télégraphes 
s'étant  entendue  avec  l'Administration  russe,  les 
dépèches  françaises  pourront  parvenir  au  Japon  par 
cette  dernière  voie.  iMais  ces  dépèches  ne  devront 
pas  dépasser  le  nombre  de  quinze  par  jour. 

{Journal  de  Marseille.) 


COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES  MARITIMES 

PAQUEBOTS-POSTE  FRANÇAIS. 

Départs  du  Lundi  i  au  Lundi  II  Décembre  187 L 

mÉDITERRâNËE  ET  IHER  NOIRE. 

EGYPTE  et  SYRIE.  Samedi,  9  décembre,  10  h. 
matin.  —  Pour  Messine,  Alexandrie,  Port-Saïd, 
Jafïa,  Beyrouth,  Tripoli,  Lattaquié,  Alexandrette, 
Mersina,  Rhodes  et  Smyrne.  —  Eridan,  capitaine 
de  Butler. 


ALGÉRIE.  Samedi,  9  décembre,  à  3  h.  soir.  — 
Pour  Alger.  —  S.aid,  capitaine  Giost,  lieutenant  de 
vaisseau. 

LEVANT.  Samedi,  9  décembre,  à  S  h.  s.  — 
Pour  Messine,  Syra,  Smyrne,  Dardanelles,  Cons- 
tantinople,  Salonique,  Inéboli,  Samsoum,  Ordou, 
Kérassuude,  Trébizonde,  Batoum  et  Poti.  —  Tigre, 
capitaine  Ailgre . 

ANGLETERRE.  Mardi,  12  décembre,  à  o  h.  s.— 
Pour  Londres.—  Copern'ic,  capitaine  Ricoux. 


Départ  de  Marseille,  le  10  décembre^  à  S  h.  du  malin. 
INDES,  GOCHINCHINE,  CHINE  et  JAPON.  — 
Pour  Port-Saïd,  Suez,  Adeu,  Pointe-de-Galle,  Pon- 
dichéry,  Madras,  Calcutta,  Singapore,  Batavia, 
Saïgon,  Hong-Kong,  Shang-Haï,  et  Y''okohama.  — 
Meï-Ko.ng,  capitaine  Bourdon,  lieut.  de  vaisseau. 


Départ  de  Marseille,  le  24  décembre,  à  S  h.  du  matin. 
INDES,  COCHINCHINE,  CHINE,  J.^PON,  LA 
RÉUNION  et  MAURICE.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez, 
Adeu,  Mahé,  la  Réunion,  Maurice,  Pointe-de-Galle, 
Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang- 
Haï  et  Yokohama.  —  Alphée,  capitaine  Brunet, 
lieutenant  de  vaisseau. 


Départ  de  Bordeaux,  le  34  décembre. 
SÉNÉG.\L,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lis- 
bonne,    Dakar,    Peruambuco,    Bahia,    Rio-Janeiro, 
Montevideo,  Buenos- Aj-res.   —  Amazo.ne,   capitaine 
Jorel,  lieutenant  de  vaisseau. 


Pour  passage  et  renseignements,  s'adresser  au 
bureau  d'inscription  de  la  Direction,  rue  Ganae- 
bière,  16,  et  pour  les  marchandises,  au  même  bu- 
reau et  au  bureau  des  marchandises,  traverse  nord 
de  la  Jolie  Ite. 

Le  Gérant  ;  Pinet  . 
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COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

OPPOSITIONS 

Signifiées  à  la  Compagnie  du   mercredi  6  au  mardi 

12  décembre  4871. 
Sur  6  Actions  u"'  41,439  à  41,444. 
Sur  1  Délégation  u"  104,298. 
Sur  1  Obligation  n"  320,894  et  ses  coupons. 

niAINI.EVÉES  D'OPPOSITIONS. 

Sur  une  Obligation  n"  147,028. 


COMPAGNIE  ONIVERSELLE  DU  CANAL  MiRITIME  DE  SDEZ. 

TIR&GE    SES  OBLIGATIONS. 

Le  quatorzième  tirage  des  Obligations,  avec  pri- 
mes et  lots,  aura  lieu  le  vendreili  l.'i  décembre 
courant,  à  midi,  9,  rue  Clarj-,  à  Paris. 

Nous  prévenons  en  même  temps  nos  lecteurs  que 
noire  feuille  paraissant  régulièrement  tous  les  jeu- 
dis, c'est-à-dire  le  14  pour  le  numéro  actuel,  nous 
ne  pourrions  leur  donner  le  Tirage  des  Obligations 
qui  doit  avoir  lieu  le  lo,  qu'à  la  condition  de  retar- 


der   notre    publication  de  deux  jours.     En   consé- 
quence, nous   donnerons  la    liste    du    Tirage    dans 

notre  prochain  numéro. 

L.   P. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

TÉLÉaR&niBIE. 

hmdilia,   li  décembre.  4  beura  lo  du  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  0    décem- 
bre, les  navires  : 

Teviot,   allant  de  Londres  en  Chine. 

Peki.v,  paquebot  de  la  LIompaguie  Péninsulaire  et 
Orientale,  allant  de  Southamplon  en  Chine. 

■ÎUM.NA,  transport  du  Gouvernement  anglais,  allant 
de  Portsmouth  à  Bombay. 

.JuNO,  non  indiqué  sur  la  liste  des  partances; 

Bristisher,  allant  de  Swansea  à  Suez  ; 

Trafalgar,  allant  de  Ne'wscastle  à  Pointe-de-Galle, 
non  indiqué  sur  la  liste  des  partances  ; 

Red  Gaun'tlet,  allant  de  Londres  à  Calcutta; 

Prove.nce,  paquebot-poste  des  Messageries  mari- 
times, allant  de  Chine  à  Marseille  ; 

Ployer,  allant  d'Ismaïlia  en  Angleterre,  non  indiqué 
sur  la  liste  des  parlances  ; 

(Crocodile,  transport  du  Gouvernement  anglais,  al- 
lant de  Bombay  à  Portsmouth; 

Tex.vs.serim,  allant  de  Rangoon  on  Angleterre; 

TonDE.NsK.ioLD,  de  Chine  en  Angleterre,  non  indiqué 
sur  la  liste  des  partances  ; 

WiNEsTEAD,  de  Calcutta  à  Londres; 

Redewater,  de  Bombay  à  Liverpool  ; 

Hector,  de  Chine  à  Londres,  non  indiqué  sui-  la 
liste  des  partances  ; 

Nlmvaii,  allant  de  Bassorah  à  Londre.-^,  non  'ndiqué 
sur  la  liste  des  partances. 
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LA  MARINE  DE  GUERRE  FRANÇAISE. 

L'aviso  à  hélice  le  Ducoucdic,  commandé  par  M.  le 
caiiiloiiie  de  frégate  Loyer,  a  quille  Bresl  jeudi  dernier, 
se  rendant  à  Aden,  où  il  doit  rcuconlrcr  la  coryellc 
a  ûélice  le  D'Assas.  Là,  l'élat-major  du  D'Àssas  pas- 
sera sur  le  Ducoucdic,  et  l'état-major  du  Ducoucdic 
sur  le  D'Assas:  ce  dernier  navire  rentrera  alors  en 
Fronce  pour  désarmer  pendant  que  le  Ducoucdic 
continuera  sa  roule  pour  la  Réunion. 

Le  transport  la  Danaé,  qui  est  destiné  à  taire  le 
transport  des  condamnés  à  la  IS'ouvelle-Calédonie,  a 
éié  amarré  vendredi  au  quai  sud  du  bassin  Char- 
les X,  en  vue  de  le  disposer  pour  cette  campagne 
lointaine. 

L'Européen  qui,  comme  nous  l'avons  annoncé,  de- 
vait remplacer  la  Corrèze  dans  le  service  de  la  malle 
de  la  Cochinchinc  par  le  Canal  do  Suez,  a  reçu 
l'ordre  de  partir  pour  remplir  celle  mission  le  20 
janvier  lu'ochain. 

LA  MARINE  ANGLAISE. 

Les  détacliemeuls  du  1"'  Lalaillou  des  '■li'  régi- 
ment, 39%  48^',  7G''  et  83°  doivent  quitter  la  garnison 
de  Chalham  pour  s'embarquer  le  20  janvier.  Ce 
départ  réduira  considérablement  la  garnison ,  ces 
détachements  ne  devant  pas  être  composés  de  moins 
le  400  hommes,  et  celui  du  48''  régiment  étant  tics- 
Ibrt.  Ils  sont  tous  destinés  au  service  dans  l'Inde. 
Le  l'"''  bataillon  du  24°  et  le  48°  régiment  sont  main- 
tenant ù  Malte,  mais  ils  sont  sur  le  point  de  conti- 
nuer leur  marche  vers  l'Inde.  Le  transport  militaire 
indien  de  Sa  Majesté  le  Malabar  est  arrive  le  li  à 
Malte,  d'où  il  est  parti  pour  Portsmouth  le  7  dé- 
cembre. 

Le  Briton  10,  corvette  à  hélice,  capitaine  lago, 
reçoit  eu  ce  moment  ses  approvisionnements  pour 
se  rendre  aux  Indes  orientales.  Il  doit  partir  de 
Sheernessvers la Imdecetle  semaine. 

(Times). 

LES  MESSAGERIES  MARITIMES. 

h'Ava,  parti  do  Marseille  pour  Shanghaï  le  30  oc- 
tobre, a  passé  à  Poinlc-de-Galles    le    22  novembre. 

La  Provence,  des  Messageries  maritimes,  porteur 
'les  malles  françaises  des  Indes,  de  la  Chine,  du 
Japon,  de  Maurice  et  de  la  Réunion,    est    partie   le 

courant,  à  G  heures  du  soir,  de  Port-Saïd  pour 
Marseille.  o!i  ce  p;iquebot  est  attendu  vers  le  13  dé- 
cembre 

Le  paquebot  des  Messageries  maritimes  l'Hodr/lji, 
poilcur  des  malles  françaises  des  Indes,  de  la  Chine 


cl  du  Japon,  est  parti  le  8  décembre  de  Poinlc-de- 
Galles  pour  Marseille,  avec  80  passagers,  1,000 
caisses  graines  de  vers  à  soie,  700  balles  soies, 
1,000  sacs  café,  1,700  colis  divers  pour  Marseille 
et  83  balles  soie  pour  Londres. 

Le  Cambodge,  parti  de  Marseille  le  13  novembre, 
a  passé  à  Pointe-de-Gallcs  le  8  décembre,  allant  à 
Shanghaï. 

Le  31eïnaii  est  parti  le  8  décembre  de  Pointe-de- 
Cxallcs  pour  Calcutta. 

(Journal  de  Marseille.) 


LA  COMPAGNIE  RUBATTINO. 

Dans  la  séance  du  5  décembre  do  la  Chambre  des 
députés,  ont  été  déposés  divers  projets  de  lois,  en- 
tre autres,  par  le  Ministre  des  travaux  publics,  uu 
projet  de  convention  avec  la  Sociélé  Rubattino, 
pour  l'extension  du  service  à  vapeur  des  ports  de 
l'Italie  à  ceux  do  l'Egypte  et  de  l'Inde. 

[Gax-ette  of/iciclle  d'Italie.) 
COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ. 

CIBCULaiRS:  £,VZ  COaRBSPOND&NÏS 
DE   LU  COmPAGNIS. 

Paris,  12  décembre  1871. 
(Transmise  par  l'Administration  de  la  Comjjujnie  pour 
sa  publication.) 
Monsieur, 

Plusieurs  de  nos  correspondants  m'ont  averti 
qu'une  certaine  agitation  avait  été  provoquée  dans 
leurs  résidences  parmi  les  actionnaires  du  Canal  de 
Suez,  au  sujet  de  la  question  du  droit  de  tonnage. 

Vous  savez  que,  dans  un  dernier  rapport  à  l'As- 
semblée générale  du  24  août,  j'avais  annoncé  une 
enquête  ayant  pour  but  de  déterminer,  pour  les 
pavillons  de  toutes  les  nations,  sans  tenir  compte 
de  la  jauge  officielle  indiquée  sur  les  papiers  de 
bord,  le  mode  le  plus  équitable  et  le  plus  pratique 
en  même  temps  que  le  plus  sincère,  d'exprimer  la 
capacité  de  la  tonne  sur  laquelle  nous  sommes  au- 
torisés à  percevoir  notre  droit  de  passage  de  dix 
francs  par  tonne. 

Ainsi  qu'il  avait  été  dit  dans  mon  rapport  du  24 
août,  le  Conseil  d'administration,  après  l'inaugu- 
ration du  Canal  et  à  la  suite  de  l'expérience  du  mode 
de  perception  adopté  par  la  première  commission 
de  tonnage,  avait  eu  l'initiative  d'une  étude  sur  la 
révision  du  tarif  et  avait  chargé  l'un  de  nos  chefs 
de  service  de  rédiger  un  mémoire  deslinc  à  figurer 
l)armi  les  éléments  de  l'enquête. 
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Le  rapport  du  24  ajoutait  . 

«  L'absence  de  communication  avec  le  dehors  no 
»  permettant  pas  de  se  procurer  tous  les  rensei- 
»  gnements  utiles,  le  travail  a  été  forcément  relardé. 
»  Il  est  sur  le  point  d'être  terminé  aujourd'hui  et 
»  le  Conseil,  avant  de  l'avoir  entre  les  mains,  a  dé- 
»  cidé  qu'une  Commission  d'enquête ,  composée 
»  d'hommes  compétents  et  devant  laquelle  seront 
»  appelés  à  déposer  tous  les  hommes  capables  de 
»  l'éclairer,  serait  immédiatement  convoquée.  Dès 
»  que  leur  travail  sera  achevé,  le  Conseil  formulera 
»  une  décision  qui  vous  sera  communiquée.  » 

Sans  attendre  (fue  le  travail  préparatoire  fût 
achevé,  la  Commission,  d'enquête  se  réunit  et  se 
constitua.  Elle  est  composée  de  quinze  Membres; 
citer  leurs  noms  c'est  donner  la  garantie  la  plus 
complète  de  la  compétence  et  de  Timpartialité  de  la 
Commission.    . 

Ce  sont  MM. 

Chevalier,  Inspecteur  général  des  ponls-et-chaus- 
sées; 

De  Combarieu,  Officier  supérieur  de  la  marine, 
député  ; 

De  Fourcy,  Inspecteur  général  des  ponts-et- 
chdussées  ; 

Gey,  rédacteur  au  contentieux  dos  allaires  étran- 
gères j 

Hanet-Cléry,  Ingénieur  des  mines  : 

Jurien  de  la  Gravière,  Yice-Amiral  ; 

Larousse,  Ingénieur  de  la  marine  ; 

Marie,  S. -Directeur  au  ministère  du  Commerce  ; 

Mazèrcs,  Vice-Amiral  ; 

Paris,  "\'ice-Amiral  ; 

Pascal,  Ingénieur  en  chef  des  ports  de  Marseille  ; 

Ramoud,  Administrateur  des  douanes; 
umeau,  inspecteur  général  des    pouts-et-chaus- 
sées  ; 

Sollier,  Ingénieur  des  constructions  navales; 

Voisin,  Ingénieur  en  chef  des  ponts-et-chaussées- 

Depuis  qu'elle  est  saisie  du  mémoire  que  le  lion, 
seil  avait  demandé,  la  Commission,  présidée  par 
M.  Rumeau,  n'a  pas,  un  seul  instant,  interrompu 
ses  travaux;  elle  a  multiplié  ses  séances  dont  les 
procès-verbaux  ont  été  dressés  et  son  élude  fort 
avancée  n'est  point  encore  achevée.  C'est  vous  dire 
quel  soin  elle  apporte  à  l'examen  qui  lui  a  été 
confié. 

J'espère  prochainement  recevoir  son  rapport  et 
ses  conclusions.  Alors  seulement  le  Conseil  d'admi- 
nistration sera  appelé  à  délibérer  et  à  se  prononcer 
ti    son  tour. 

Tel  est  l'élat  de  la  question. 

Dans  une  affaire  aussi  grave  que   celle  du    droit 


de  péage  où  les  intérêts  de  nos  associés  sont  pro- 
fondément engagés,  nous  devons  nous  défendre 
d'une    précipitation  qui  compromettrait  ces  intérêts 

au  lieu  de  les  favoriser. 

Je  vous  serai  obligé  de  communiquer  mes  obser- 
vations à  ceux  qui  vous  demanderaient  des  rensei- 
gnements. 

Veuillez  agréer,  M l'assurance  de  ma  consi- 
dération la  plus  distinguée. 

Le  Pn}sident-Diirctei(r, 

Fep.D.    de   LeSSEPS  : 


Il  RfAlîTÉ  DD  MOUVEMENT  M4RiTifiIH  PAR  LE  CANAL  ÛS  SUEZ 

Nous  recueillons  dans  la  Shippiuj  and  Mercantile 
Gazctie,  en  date  du  H  décembre,  un  article  sur  le- 
quel nous  ne  saurions  trop  appeler  l'attention  de 
nos  lecteurs  et  de  tous  ceux  qui  portent  un  intérêt 
quelconque  au  présent  et  à  l'avenir  du  Canal  de 
Suez.  Cet  article  est  l'analyse  du  rapport  présenté 
le  7  décembre  aux  actionnaires  de  la  Compagnie 
Péninsulaire  et  Orientale  sur  les  opérations  de  cette 
Compagnie  pendant  l'année  s'élcndaut  du  30  septem- 
bre 1870  au  30  septembre  1871.  Indépendamment 
des  renseignements  très-importants  qu'il  contient 
rektivement  à  la  flotte  de  la  Compagnie  Péninsulaire 
et  Orientale,  et  aux  dispositions  qu'elle  prend  pour 
augmenter  son  trafic  maritime,  nous  trouvons  dans 
l'article  des  détails  d'une  haute  signification  relati- 
vement au  développement  général  du  trafic  entre 
l'Angleterre  et  les  mers  Orientales  grâce  au  Canal 
de  Suez  et  à  la  route  par  le  Canal  de  Suez. 

Nous  n'avons  pas  à  nous  arrêter  sur  la  partie  de 
cette  étude  qui  concerne  spécialement  les  intérêts 
financiers  de  la  Compagnie  Péninsulaire;  mais  nous 
ne  pouvons  nous  empêcher  d'insister  sur  les  di- 
verses constatations  que  publie  la  Shippiiuj  Gazette 
concernant  l'immense  mouvement  qui  se  produit,  de 
toute  part  et  particulièrement  en  Angleterre;  dans 
la  direction  de  la  navigation  à  vapeur  par  le  Canal 
de  Suez. 

Nous  citions  il  y  a  quelque  temps  Textension 
donnée  par  les  Messageries  maritimes  de  France  à 
leur  flotte  à  vapeur,  surtout  à  l'effet  de  renforcer 
leur  ligue  de  trafic  entre  l'extrême  Orient  et  l'Europe; 
mais  ce  développement  est  de  bien  loin  dépassé  par 
la  Compagnie  Péninsulaire,  qui  d'après  le  rapport 
officiel  de  ses  Directeurs,  augmenterait  sa  flotte  de 
douze  navires  du  plus  fort  tonnage,  tous  destinés  à' 
la  navigation  par  le  Canal  de  Suez.  Faisons  remar- 
quer aussi  que  ces  navires  à  la  fois  plus  vastes  et 
d'une  construction  moins  coûteuse  ([ue  leurs  prédé- 
cesseurs, et  en  môme  temps  plus  solides  et  plus 
rapides,  ont  dès  à  présent  influé   sérieusement  en 
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laveur  du  bon  marché  des  Irauspoiis  des  marchan- 
dises. 

Faisons  observer  encore  que  le  journal  anglais 
nous  donne  celle  bonne  nouvelle  que  Ions  ces 
grands  vaisseaux  de  la  Compagnie  Péninsulaire 
sont  appelés  à  faire  par  le  Canal,  non-seulement  le 
service  des  transports  des  marchandises,  mais  aussi 
le  service  des  transports  des  malles  entre  les  régions 
Orientales  et  l'Europe. 

Que  si  de  ces  remarques  parliculières  nous  pro- 
cédons à  des  remarques  plus  générales,  nous  de- 
vons signaler  un  fait  qui  en  ce  momcnl  a  pour 
nous  et  pour  le  Canal  de  Suez  une  inq)orlaucc 
iuconleslablc.  La  Shippingand  Mercantile  Ga=ci7t> esl  au 
point  de  vue  de  s<a  spécialité,  le  journal  le  plus  au- 
torisé et  le  plus  consulté  par  les  armaleurs  el  les 
grands  expéditeurs  de  l'Angleterre.  Que  dil-cUc 
cependant  sur  le  mouvement  qui  se  produit  cuire 
l'Europe  et  l'Orienl  par  la  marine  à  vapeur,  c'est- 
à-diro  par  le  Canal  de  Suez"?  C'est  là  un  poinl  de 
vue  qui  d-ms  un  tel  organe  doit  être  sérieusement 
accueilli;  voyons  ce  qu'il  dil  : 

La  Gazelle  nous  apprend  que  de  septembre  1870 
à  septembre  1871,  la  iloU.e  anglaise  qui  a  traversé 
le  Canal  mesurait  280,000  tonnes.  A  trois  voyages 
d'aller  et  retour,  ou  six  traversées  par  an,  ce  chif- 
fre donnerait  un  passage  total  pour  les  douze  mois 
de  1 ,080,000  tonneaux,  et  une  recette  mensuelle,  avec 
les  frais  elles  redevances  accessoires  pour  iiiloiage, 
stationnement,  etc.,  d'environ  2  millions  par  mois  ou 
24  millions  par  an,  uniquement  pour  le  revenu  du 
Irausil. 

Or,  nous  sommes  Jjieu  loin  de  celle  recelte,  el 
les  assertions  de  la  Shipping  Gazelle  ne  sont-elles 
pas  de  nature  à  nous  faire  réfléchir  ! 

Autre  remarque  non  moins  grave.  Le  même  jour- 
nal nous  annonce  que,  pour  le  trafic  oriental  par  le 
Canal,  il  s'est,  dans  le  courant  de  celle  année, 
improvisé  eu  Angleterre  des  constructions  navales 
éga'.cs  à  une  autre  quantité  de  280,000  tonnes,  cl 
il  ajoute  ces  observations  si  signilicalives  :  «  Que 
»  ce  ui:^uvement  de  la  navigation  par  le  Canal  de  Suez 
»  est  non-seulement  la  plus  grande  révolution  pro- 
»  duitc  dans  la  marine  à  vapeur  eu  aucun  siècle. 
»  n.ais  encore  que  le  summum  de  ce  mouvement 
»  n'est  pas  encore,  atleint.  »  Nous  laissons  ces  chif- 
fres et  ces  faits  à  peser  par  tous  les  esprits  qui 
veulent  se  donnei'  la  peine  de  les  comparer  aux 
résultats  linanciurs  obtenus  jusiiu'iei  par  le  Canal 
de  Suez. 

Apres  ce    réflexions    auxquelles   nos   lecteurs  ne 


manqueront  point  d'en  ajouter  beaucoup  d'autres, 
nous  citons  avec  une  recommandation  nouvelle  1  ar- 
ticle de  la  Shippinrj  Gazelle. 

RAPPOIIT    DES    DIRECTEURS    DE  LA  COMPAGNIE    PÉNINSULAIRE 
ET    ORIENTALE  POUR    1871. 

Le  ra])porl  du  bureau  des  Directeurs  de  la  Com- 
pagnie   de     navigation    à     vapeur  Péninsulaire    et 
Orientale,  présenté  le  7  de  ce  mois  aux  actionnaires 
de  cette  corporation  et  dont  les  détails  ont  paru  déjà 
daus  nos  colonnes,    est   le  premier  rapport  annuel 
embrassant  uu  compte  complet  et  non  interrompu 
de  receltes  el  de  dépenses  pour  une  année  entière. 
Celle  question  se  présente  naturellement  :  Quel  effet 
a  été  produit  par  la  concurrence  de  lignes  indépen- 
dantes de  steamers  sur  les  revenus  de  la  Compagnie 
Péninsulaire  cl  Orientale?  A  cela  il  est  répondu  par 
les  documents  constatant  que  le  revenu  total  pour 
les  douze  mois  finissant  au    30  septembre  dernier 
est  moins  important  de  223,000  livres  sterling  que 
celui    de    la  période    correspondante    eu  1870.   Le 
revenu  de  1870  était,  à  ce  qu'il  parait,  de  2,317,000 
livres  sterling,  el  en  1871  de  2,092,000  livres  ster- 
ling seulement.  En  nombres  ronds  cela  donne  une 
diminution  de  10  0,  0,  el,  s'il  n'y  avait  pas  unedimi- 
iiulion  daus    la  dépense,   il  n'y    aurait  pas  eu   de 
dividende  à  distribuer  à  la  Noël. 

La  Compagnie  a  payé  ou  s'esl  engagée  à  payer 
6  0/0  cette  année  sur  les  recettes  el  1  0/0  pris  sur 
le  compte  d'assurances,  total"  0/0.  Les  7  0/0  absor- 
bent 162,000  livres  sur  le  profit  net,  conservant  encore 
une  balance  de  0,774  livres  et  prérevent27,0001ivres 
sur  le  fonds  des  risques  de  mer.  Par  conséquent, 
ces  7  0  0  exigent  un  prélèvement  de  189,000  livres 
sterling  pour  les  couvrir  ;  et  si  nous  déduisons  celle 
somme  de  la  diminution  des  bénéfices,  il  reslerail 
encore  une  somme  de  30,000  livres  sterling  pour 
la  réserve  loulcn  mettant  le  compte  de  1871  au  pair 
avec  celui  de  1870,  quoique  dans  celle  dernière 
aunée  on  n'eut  pas  payé  de  dividende.  En  d'autres 
termes,  la  distribution  des  profits,  cette  année,  a 
été  faite  sur  l'économie  annuelle  comparative  do  la 
dépense.  Des  navires  plus  vastes  et  construits  à 
meilleur  marché  ont  mis  la  Compagnie  à  môme  de 
transporter  les  marchandises  et  les  passagers  à  uu 
prorata  inférieur  au  prix  précédent.  Les  chargements 
transporlés,  les  états  de  bord  ont  grandemeut  excédé 
eu  quaiitilé  ceux  des  années  précédentes,  mais  le 
prix  des  frets, y  compris  celui  du  fret  sur  les  espèces 
a  subi  de  sérieuses  réductions. 

Cela  se  comprendra,  dit  le  rapport,  lorsqu'on 
saura  que  les  baleaux  à  vapeur  du  Royaume-Uni 
qui  se  sont  mis  en  concurrence  directe  avec  la  Com- 
pagnie et  l'un  avec  l'autre,  par  la  voie  du  Canal  de 
Suez,  pendant  les  derniers  douze  mois,  sans  compter 
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ceux  de  la  Compagnie  des  Messageries  mavilimes  de 
France  mesuraient  ensemble  environ  280,01)0  lonnî^s. 
Celle  concurrence  devait  agir  sévèrement  sur  le 
prix  du  fret  cl  du  passage  des  espèces. 

Addilionnellcment  aux  lignes  françaises,  il  y  a 
maintenant,  comme  nous  l'avons  récemment  cons- 
taté, des  steamers  se  rendant  de  l'Italie  et  de  Trieste 
dans  l'Inde,  et  toutes  ces  lignes  diverses  doivent 
détourner  le  trafic-,  quoiqu'en  même  temps  les  opé- 
rations du  commerce  soient  plus  largement  déve- 
loppées. 

La  formation  rapide  de  tant  de  lignes  de  steamers 
pour  le  trafic  d'Europe  en  Orient  à  travers  le  canal 
de  Suez  esl,  dans  la  navigation,  la  plus  grande 
révolution  qui  ait  été  produite  en  aucun  siècle. 
Pourtant,  l'extrême  développement  de  cette  révolu- 
tiou  u'a  pas  encore  été  atteint  ;  il  a  été  récemment 
lancé  des  navires  presque  journellement  d'un  port 
ou  d'un  autre,  destinés  au  trafic  des  Indes  orien- 
tales, de  Rangoon  et  de  la  Chine. 

Mais  si  nous  considérons  la  date  comparativement 
voisine  de  l'ouverture  du  canal  et  sou  creusement 
subséquent  îi  une  profondeur  à  peu  près  uniforme, 
ce  fait  que  280,000  tonnes  de  navires  à  vapeur  ont 
été  improvisées  à  cette  occasion  parle  plus  haut 
que  des  volumes  sur  l'esprit  d'entreprise  des  arma- 
teurs anglais  et  sur  les  ressources  industrielles  de 
notre  pays. 

Que  la  Compagnie  Péninsulaire  et  Orientale,  eu 
dépit  de  cette  concurrence,  ait  pu  encore  distribuer 
1  0/0  à  ses  actionnaires  cela  certes  plaide  for- 
tement en  faveur  du  développement  des  intérêts 
mercantiles.  Le  capital  de  la  Compagnie,  primes  et 
autres  créances,  ne  monte  pas  à  moins  de  3,770,49  3 
liv.  sterl.  ce  qui  est  à  coup  sûr  une  grande  somme 
à  engager  dans  une  entreprise  quelconque.  La  Com- 
paguie  s'est  sagement  préparée,  comme  nous  lui 
avions  indiqué  qu'elle  devait  le  faire  il  y  a  quelques 
neuf  ans,  à  se  tenir  au  niveau  des  circonstances 
changées  de  la  navigation.  Les  directeurs  ont  vendu, 
durant  l'année  financière  qu'embrasse  le  rapporl, 
leurs  steamers  Azoff.  Formosa,  Noriui,  SalsHln  et 
j)rou(jhion-Hall,  et  ont  renforcé  leur  flotte  de  huit 
nouveaux  navires  tels  que  le  Decran.  VHindoushni. 
VAusImlia.  le  Khédive^  VIndus,  le  Mirzapore,  le  Pékin 
et  le  Pcshawur.  Ils  ont  en  même  temps  commandé 
quatre  nouveaux  navires  en  construction  en  ce  mo- 
ment à  Greenock  et  Dumbarton,  ces  navires  doivent 
s'appeler  :  le  Maboa,  le  Bokhara,le  CathaijJHijdaspes. 
Ils  doivent  porter  un  tonnage  de  registre  de  2,723 
tonneaux  chacun  et  être  munis  de  machines  de  -i-'iO 
chevaux  de  force  nominale. 

Lorsque  ces  navires  seront  achevés,  la  Compagnie 
possédera  40  navires  allant  à  la  mer  ,    d'une  vaste 


capacité,  portant  ensemble  102,703  tonnes  et  mus 
par  des  machines  de  19,990  chevaux  de  force  com- 
binés. Comme  alimentaleurs  de  ces  navires,  la 
Compagnie  possède  douze  remorqueurs  de  904  tonnes 
el  de  333  chevaux  de  force  avec  cinq  ponlons  des- 
tinés à  l'embarquement  des  marchandises  el  du 
charbon    de    o,4i7    tonnes. 

Lorsque  la  Compagnie  possédera  un  pareil  nombre 
de  navires  capables  de  donner  aux  directeurs  la  puis- 
sance de  porter  les  malles  pour  le  transport  des- 
quelles ils  onlcontraclé,  avec  arrangement  pour  pas- 
ser par  le  Canal  et  aussi  pour  porler  de  forts 
chargemenls,  on  se  propose  de  donner  aux  navires 
Liverpool  pour  point  de  départ.  La  présence  d'une 
aussi  grande  fiottc  dans  la  Mersey  sera  une  épreuve 
pour  la  commodité  de  cette  station;  mais  Birkenhead 
a  d'amples  espaces  et  les  docks  de  la  rive  du  Ches- 
chire  peuvent  être  encore  étendus  et  utilisés. 

LES  FRETS. 

Nous  venons  de  montrer,  d'après  une  autorité 
anglaise  que  personne  ne  conteste,  la  puissance  de 
l'impulsion  qui  attire  la  navigation  h  vapeur  vers 
la  roule  du  Canal  de  Suez.  Celte  impulsion  si 
vigoureuse  est  loin  cependant,  comme  cerlaines  per- 
sonnes ont  voulu  le  faire  croire,  de  paralyser  la 
demande  des  expéditeurs. 

Voici,  en  elTet,  ce  que  nous  trouvous  dans  le  Jour- 
nal du  Havre  en  date  de  Londres  le  7  décembre  : 

«  Frets  :  Les  navires  en  charge  ici  pour  l'Inde, 
la  Chiue  et  le  cap  de  Bonne-Espérance,  jaugent 
ensemble  S7,980  tonneaux,  et  ceux  pour  l'Australie 
el  la  Nouvelle-Zélande  30,700. 

»  Les  frets,  à  la  sorlie,  en  général,  sont  en  bonne 
position  et  les  navires  sont  recherchés  pour  Bombay, 
Calcutta  et  Geylan.  » 


LE  TRAFIC  MARITIME  EN  ANGLETERRE  ET  EN  FRANCE- 
En  1870,  le  total  des  navires  entrés  ou  sortis  sous 
Ions  les  pavillons  a  élé  en  Angleterre  de  119,703. 
représentanl  30,  140,082  tonneaux,  dont  25,072,180 
pour  la  marine  anglaise  et  15,308,002  pour  les  navires 
étrangers.  Le  tonnage  des  navires  entrés  ou  sortis  sur 
lest  était  inférieur  au  septième  du  mouvement 
total,  il  représentait  5,015,502  tonneaux.  En  somme 
les  deux  tiers  du  mouvement  s'eflectuent  sous 
pavillon  nationaK 

Les  pavs  étrangers  qui  prennent  lu  plus  large 
part  à  celle  inlorcourse  sont  d'abord  la  Norwége, 
2 -4.148  tonneaux,  ensuite  les  Étals-Unis,  1,205,502 
tonneaux;  la  France  occupe  le  troisième  rang.  1 .105,951 
tonneaux. 


im 
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L'cffcclif  de  la  marine  britannique,  au  31  décem- 
bre 1870,  se  composoil  de  25,043  navires  jaugt-nnt 
5,017, 093  tonneaux.  Il  n'y  avait  à  la  fin  de  1809 
qu'une  insignifiante  différence  de  17,000  tonneaux. 

En  ajoutant  ce  que  possèdent  les  colonies  anglaises 
on  trouve  un  total  général  de  37,S87  navires,  soit 
7.149,434  tonneaux  ;  la  marine  à  vapeur  y  figure  pour 
3,796  steamers  et  1,202.134  tonneaux. 

Le  nombre  des  navires  est  de  327.449. 

Il  a  été  construit,  en  1870,  974  navires,  342,700 
tonneaux  ;  433  steamers,  225,674  tonneaux.  Il  y  a  don,, 
plus  de  108,000  tonneaux  d'excédant  dans  la  cons- 
truction des  steamers,  circonstance  remarquable  qui 
atteste  la  ti-ansformation  en  train  de  s'opérer  dans 
la  marine  marchande. 

Il  a  été  construit  en  iS~i(\  : 

499  navires  en  bois....  tonneaux       58.030 

445       —      ou  for —  271,760 

30       —      mixtes —  12,410 

On  voit  ainsi  que  la  consiruction  des  .navires  en 
bois  se  borne  à  des  bâtiments  d'un  fort,  petit  ton- 
nage; tout  ce  qui  est  destiné  à  la  grande  naviga- 
tion n'emploie  que  du  fer. 

Glasgow  a  construit  82,000  tonneaux;  le  rôle  du 
port  de  Londres,  jadis  considérable,  est  tombé  à 
d 0.000  tonneaux. 

Les  chantiers  anglais  ont  construit  pour  l'étranger 
102  navires  (51,051  tonneaux)  dont  49  steamers 
(43,022  tonneaux). 

Pour  la  France  il  est  entré,  en  1870,  6,540,000 
tonneaux,  navires  chargés,  dont  2,101,000  tonneaux 
navires  français.  Plus  des  deux  tiers  des  importa- 
tions ont  donc  eu  lieu  sous  pavillon  étranger. 

Ou  trouve  une  diminution  de  91,000  tonneaux 
navires  sur  1809  et  de  42,000  tonneaux  sur  1808, 
On  voit  ainsi  que  les  événements  de  l'an  dernier 
ont  laissé  le  mouvement  maritime  sans  chaugemonl 
sensible. 

Quant  ù  la  sortie,  ou  trouve  un  total  do  3,978,000 
tonneaux,  chiffre  sur  lequel  la  marine  française  re- 
vendique 1,083,000  tonneaux.  On  observe  439,000 
tonneaux  de  diminution  sur  1809  et  95,000  sur 
1868. 

Les  chifi'rcs  spéciaux  relatifs  à  Bordeaux  sont,  ù 
l'entrée,  514,000,  —  4,000  de  moins  qu'en  1869  — 
et  48.000  de  plus  qu'en  1809, 

A  la  sortie,  on  trouve  399,000  tonneaux,  soit 
31,000  tonneaux  de  plus  qu'en  1809  et  54,000  do 
plus  qu'en  1808.  Les  désastreux  événements  de  l'an 
dernier,  n'ont  donc  ralenti  en  rien  le  mouvement 
maritime  de  notre  i^lace  qui,  au  contraire,  présente 
44,000  tonneaux  de  plus  qu'en  1809. 


La  majeure  partie  des  transports  est  d'ailleurs  ef- 
fectuée par  navires  étrangers,  la  part  du  pavillon 
français  n'ayant  été  que  de  158,000  tonneaux  à  l'en- 
trée et  de  170,000  à  la  sortie. 

Les  principaux  pays  sont: 

A  Ventrée.  A  la  sortie. 

Angleterre  . . . T.  184. 000      Pour  : 

Uussie 18.000    L'Angleterre  T.  121 .000 

Norwége 14.000    Le  Zolwerein        17.000 

Zolleverein 20.000    L'Espagne.,  2.200 

Indes  anglaises        7.000    L'Inde  angls»  5.700 

Colonies 46.000    Colonies....        28.000 

{Gironde.) 

LE  MOUVEMENT  DU  COMMERCE  ANGLAIS- 

A  la  suite  de  l'article  ci-dessus  sur  le  développe- 
ment de  la  marine  marchande  du  Royaume-Uni, 
nous  devons  i^lacer  les  détails  nouveaux  qui  suivent 
relativement  au  progrès  continu  et  sans  exemple 
dont  le  commerce  de  l'Angleterre  nous  offre  le 
spectacle. 

L'évidence  continue  à  nous  être  fournie,  dit  le 
Times  du  8  décembre,  que  le  commerce  de  notre 
pays  a  cette  année  réalisé  un  accroissement  au-delà 
de  toutes  les  expériences  antérieures.  Les  tableaux 
dnBoard  ofTrade  pour  le  mois  de  novembre  dernier 
constatent  que  la  valeur  déclarée  de  l'exportation 
des  produits  du  Royaume-Uni  a  été  de  18,815,513 
livres  sterling,  c'est-à-dire  2,037,578  livres  sterling 
ou  plus  de  16  0/0  au-dessus  de  la  totalité  du  mois 
correspondant  de  l'année  dernière  et  de  plus  de 
23  0/0  au-dessus  du  mois  de  novembre  1869, 

Nos  produits  de  coton  ne  sont  pas  ceux  qui  ont 
contribué  le  plus  à  ce  grand  total  quoiqu'ils  y  figu- 
rent pour  un  accroissement  de  8  0/0  en  valeur 
et  de  5  0/0  en  quantité;  Toutes  les  autres  branches 
d'affaires  et  spécialement  celle  des  fers,  ont  marché 
dans  uneproportionbien  plus  forte.  Ainsi  l'augmenta- 
tion a  été  de  42  0/0  dans  les  expéditions  maritimes 
en  fer  et  en  acier,  de  50  0/0  sur  les  machines,  de 
36  0/0  sur  les  lainages,  de  36  0/0  sur  les  poteries, 
de  25  0/0  sur  la  houille,  de  24  0/0  sur  la  quincail- 
lerie, de  19  0/0  sur  la  mercerie,  de  19  0/0  sur  les 
graines  à  huile,  de  6  0,  0  sur  les  étoffes  de  lin,  et 
de  16  0/0  sur  les  articles  divers. 

Les  soieries  constituent  presque  le  seul  article 
matériel  dans  le  passif  de  ce  compte  ;  mais  quoi- 
qu'elles aient  éprouvé  une  diminution  de  12  0/Opar 
rajiport  à  novembre  1870,  alors  que  l'industrie  fran- 
çaise était  tout  à  l'ait  paralysée,  elles  nous  offrent 
un  accroissement  de  plus  de  50  0/0  si  on   les  com- 
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pare  avec  novembre  1869.  En  même   temps  la  i5oic 
niée,  moulinée,  etc.  a  augmenté  de  23  0/0. 

En  ce  qui  regarde  les  imporlalions  du  mois  les 
chiffres  présentés  ont  aussi  un  caractère  important 
particulièrement  sur  les  articles  des  grains  et  du 
coton.  Les  arrivées  de  froment  ont  été  do  4.104.197 
quintaux  évalués  à  2. SGI. 700  livres  stcrl.,  contre 
2.011.726  quintaux  évalués  à  1.418.337  livres  sterl. 
dans  le  mois  correspondant  de  la  précédente  année. 
Sur  les  autres  grains  la  valeur  importée  a  été 
1.679,118  livres  sterl.  coutrc  1.146.386  liv.  sterl. 
en  novembre  1870. 

La  quantité  de  coton  a  été  1.190.827  quintaux, 
(une  grande  proportion  venant  de  l'Indej  évalués  à 
4. 4 16. 048 liv.  sterl.  contre  682.649  quintaux  évalués 
à  2.663.790  liv.  sterl. ^  dans  le  mois  correspondant 
de  l'année  passée. 

La  valeur  totale  de  nos  exportations  durant  les 
onze  mois  finissant  le  30  novembre,  s'élève  à 
202.353.778  liv.  sterl.  formant  un  accroissement  de 
Il  0/0  sur  l'énorme  total  de  la  période  correspon- 
dante de  l'année  dernière  et  de  16  0/0  sur  la  période 
correspondante  de  1869. 


LE  CHEMIN  DE  FER  DD  SOUDAN. 

Nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  parler  du  che- 
min de  fer  que  le  Khédive  d'Egypte  se  disposait  à 
entreprendre  pour  relier  l'Egypte  proprement  dite 
avec  toute  la  vallée  du  Nil  depuis  Kharloum  jus- 
qu'au Caire.  D'après  ce  que  nous  apprennent  les 
journaux  anglais,  cette  immense  entreprise,  qui 
rapprocherait  si  avantageusement  les  vastes  et 
riches  territoires  qui  bordent  tout  le  Nil  supérieur 
du  Canal  de  Suez,  serait  en  grande  voie  de  prépa- 
ration. Voici  ce  qu'on  leur  écrit  d'Egypte  : 

«  L'état-major  d'ingénieurs  envoyés  par  M.  Fowler 
pour  le  compte  du  gouvernement  égyptien  jDour 
lever  le  terrain  et  tracer  le  plan  du  chemin  de  fer 
projeté  du  Soudan,  a  déjà  commencé  ses  opérations 
sur  toute  la  ligne,  entre  la  seconde  cataracte  et 
Khartoum.  Cet  état-major,  composé  de  vingt  géomè- 
tres anglais  expérimentés,  d'un  chirurgien  anglais 
et  de  nombreux  aides  indigènes,  est  dans  un  excel- 
lent état  de  santé  et  parle  avec  enthousiasme  des 
arrangements  du  gouvernement  égyptien,  afin  d'exé- 
cuter le  programme  de  M.  Fo%vler  pour  faciliter  leur 
marche  et  leur  travail. 

La  vaste  surface  de  terres  au-dessus  de  la  sixième 
cataracte  est  capable  de  produire  le  sucre,  le  coton, 
les  grains,  etc.,  à  un  degré  presque  illimité;  mais  les 
moyens  de  transport  dépendent  exclusivement  de 
l'emploi  des  chameaux  pour  plusieurs  centaines  de 


milles  et  parconséquenl  toute  exportation  est  impos- 
sible, excepté  celle  des  épiccs  et  de  quelques  autres 
produits  semblables. 

Il  n'est  pas  improbable  que  par  cette  expédition 
on  obtienne  des  facilités  pour  avoir  de  plus  fré- 
quentes nouvelles  do  l'expédition  de  sir  Samuo! 
Baker. 


Ada. 


NAVIRES  EN  RODTE,  EN  CHARGE  OD  EN  PARTANCE 

POUR  XiE  CAKAXi  DE  SUSZ 

LE    13  DÉCEJIBUE   1871. 

(Communiqué  par  l'Administration.} 

Navires  allant  d'Europe  en  Asie  : 

Vapeur  de  70o  tonnes,  entré  en  douane  à 
Londres  pour  Bombay  le  2o  novembre. 

Agra.  —  Vapeur  de  1,581  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  Calcutta  le  4  décembre. 

Alphée.  —  Vapeur  de  1,060  tonnes,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Chine  le  24  décembre. 

Ananda.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  20  novembre. 

Apis.  —  Vapeur  de  738  tonnes,  parti  de  ïrieste 
pour  Bombay  le  17  décembre. 

Arracan.  — Vapeur,  à  partir  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  IS  décembre. 

Atalanta. — Vapeur  de  1.478  tonnes,  entré  en  douane 
à  Liverpool  pour  Bombay  le  29  novembre. 

Australia. — Vapeur,  en  partance  à  Gènes  pour  Cal- 
cutta. 

Bacjhdad.  —  Vapeur  de  819  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Bassorah  le  1"  décembre. 

Briton.  —  Corvette,  en  partance  à  Chatham  poui 
les  Indes. 

Buenaventura.  —Vapeur  de  615  tonnes,  paiti  de 
Liverpool  pour  Manille  le  1"  décembre. 

CakuUa.  —  Vapeur  de  1,581  tonnes,  sorti  de 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  6  no- 
vembre. 

Caledon,  Vapeur,  à  partir  de  Liverpool  pour  Boni- 
bay  vers  le  28  décembre. 

CiUj  of  Cambridge.  —  Vapeur  de  1,489  tonnes,  à 
partir  de  Liverpool  pour  Calcutta   le  14  déc. 

Comissariat .  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres 
pour  Rangoon  le  2  novembre. 

Corinna.  —  Vapeur  de  696  tonnes,  entré  en  douane 
à  Cardiff  pour  Aden  le  6  décembre. 

Daphne.  —  Aviso  de  329  tonnes,  parti  de  Devon- 
port  pour  l'Inde    le    3    novembre. 

Delaware.  —  Vapeur  de  2,397  tonnes,  entré  es: 
douane  à  Liverpool  pour  Calcutta  le  23  no- 
vembre. 

Dilston-Caslle.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pou- 
Bombay  vers  le  30  décembre. 

Bon  Carlos.  —  Transport  à  vapeur,  en  partance  de 
Lisbonne  pour  Goa. 

Du  Cou&lic.  —  Aviso  à  vapeur  en  partance  à  Bres! 
pour  l'Inde. 

Buropéen.  —  Transport  à  vapeur,  à  partir  de  Tou- 
lon pour  Saïgon  le  20  janvier. 

Galleij  of  Lame.  —  Vapeur,  à  partir  de  Lonare? 
pour  la  Chine  vers  le  25  janvier. 
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Glaucus.  —  Vapeur,    à  partir   de   Livcrpool  pour  la 

Chine  vers  le  20  décembre. 
Good  Hope.  —  Vapeur,    parti   de  I,ondi'cs  pour  Cal- 
cutta   le   20  novembre. 
Gordon.  CaMle.   —    Vapeur,    sorti  de  douane  à  Lon- 
dres pour  la  Chine  le  7  décembre. 
Hector.  —    Vapeur,    entré    en    douane  à  Livcrpool 

pour  c;alculla  le  14  novembre. 
Ilélkon.  —  Aviso  à  vapeur,  en    roulo   de  Plymoulh 

pour  Suez. 
Ilonçi-Kong.  —  Vapeur,     de    1 ,221   tonnes,    parti   de 

Londres  pour  la  Chine  le  1''"'  décembre. 
HuUon.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Bom- 
bay vers  le   13  décembre. 
J.-C.  Stevenson.  —  Vapeur,     à    partir    de    Londres 

pour  Calcutta  le  20  décembre. 
Killanney.  —  Vapeur  de  1,060    tonnes,   à  partir    de 

Londres  pour  Calcutta  vers  le  4  janvier. 
Le  Rhin.  —  Transport  à  vapeur,  à  partir  de  Toulon 
pour  la  Nouvelle-Calédonie  vers   le  IS  janvier. 
Lotus.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à   Londres  pour 

Kurracbée  le  21  novembre. 
Lumleij-Castle. —  Vapeur  de  882  tonnes,  à  partir  de 

Londres  pour  Cochin  vers  le  10  janvier. 
Meikong.  —    Vapeur     de     1,910   tonnes,    parti    de 

Marseille  pour  la  Chine  le  10  décembre. 
Milbanke.  —  Vapeur  de  843  tonnes,  parti  de  Livcr- 
pool pour  Bombay  le  27  novembre. 
Mirfield. — Vapeur,    ;^  partir  de  Livcrpool  pour  Bom- 
bay vers  le  lo  janvier. 
Niger.  —  Vapeur  de  1,125  tonnes,  parti  de  Londres 

pour  Calcutta  le  24  novembre. 
Nordstern.  —  Voilier,  sorti  de  douane    de   Newport 

pour  Suez    le    11  novembre. 
Orchis.  —   Vapeur  de  1,138  tonnes,  parti  de  Livcr- 
pool pour  Calcutta  le  30  novembre. 
Orlando.  —  Vapeur   de    1,104  tonnes,  à    partir    de 

Londres  pour  Bombay  vers  le  12  janvier. 
Oxfordshire .  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  Co- 
lombo le  2  décembre. 
Parana.  —  Vapeur  de  1,027  tonnes,  entré  en  douane 

à  Londres  pour  le  Japon  le  21  novembre. 
Penguin. — Vapeur  de  1,122  tonnes,  entré  en  douane 

■k  Londres  pour  Bombay  le  17  décembre. 
Persia.  —  Vapeur  de  76o  tonnes,  à  partir  de  Gênes 

pour  Bombay  le  2S  décembre. 
Pretiro.  —    Voilier,    en    charge    à    Newport    pour 

Suez. 
Priom.  —  Vapeur  de  l,o72  tonnes,  à   partir   de    Li- 
vcrpool pour  la  Chine  vers  le  10  janvier. 
Biga.  —  Vapeur  de  768  tonnes,  à  partir  de  Londres 

pour  Bombaj^  vers  le  20  janvier. 
liollo. —  Vapeur  de    1,101   tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Bombay  le  20  décembre. 
Sarpedon.  —  Vapeur   de    1,S19    tonnes,    parti    de 

Livcrpool  pour  la  Chine,  le  2  décembre. 
Scollahd.    —    Vapeur    de    l,2o6  tonnes,    entré    en 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  27  novemb. 
Saint-Olaf. — Vapeur  parti  de  Londres  pour  Bombay 

le  24  novenil)re. 
Sirius.  —  Vapeur  do  1,411  tonnes,  à  partir  de  Lou- 

djes  pour  Calcutta  vers  le  10  janvier. 

f<outh  Tyne.  —  Vapeur,  à  partir  de    Livcrpool  pour 

Bombay  vers  le  la  décembre. 
Stanley.  — Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres  pour 
Rangoon  le  7  décembre. 


Slirling.  —  Vapeur  de  702  tonnes,  eniré  en  douane 

à  Londres  pour  Bombay  le  30  novembre. 
Tiinah  Uleuih.  —    Vapeur,    en    charge   à    Glasgow 

pour  Bangkok. 
Tlwma.-<  Wi/son.  —  Vapeur,  entré   en    douane  à  Lon- 
dres pour  Calcutta  le  2o  novembre. 
Tsekya  Yen  Byan.  — Vapeur,  parti  de  Londres  pour 

Rangoon  le  25  novembre. 
Violet.  —  ^'apeur,    p;n'ti  de  Livcrpool  pour  B(nnbay 

le  4  décembre. 
Virago.  —  Vapeur  do  1,433  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta,  vers  le  23    décembre. 

^'ixen.  —  Vapeur  de  1,081  tonnes,  entré  en  douane 

à  Londres  pour  la  Chine  le  17    décembre. 
Walamo.  —  Vapeur  de   1,400  tonnes,  sorti  de  douane 
à  Londres  pour  Bombay  le  8    décembre. 

ladkia.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  le  Japon 

le  2  novembre. 
'Ccno.  —  Vapeur,    à    partir   de   Londres    pour  Cal- 
cutta, vers  le  10  janvier. 

Navires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

Ava.  —  Vapeur  de  1,902  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille   le  3  janvier  1872. 

Bivouac.  — Vapeur  de  721  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Livcrpool. 

CHy  of  Poonah. — Vapeur  de  1,436  tonnes,  parti  de 
Calcutta   pour  Londres  le  23  novembre. 

Donnai.  — Vapeur  de  1,080  tonnes,  à  partir  de 
Chine  pour  Marseille   le  20    décembre. 

Endlia.  —  Vapeur  do  027  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Gênes  le  1"  novembre. 

Euphraie.  —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour    Porlsmouth  le  8  déc. 

Excelsior.  —  Vapeur  de  898  tonnes,  parti  de  Cal- 
cutta  pour  Londres  le    17    novembre. 

Glengyle. —  Vapeur  de  1,203  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  3  novembre. 

Gunga.  — Vapeur,  parti  de  Bombay  pour  Livcr- 
pool   le   17  novembre. 

Hooghj.  —  Vapeur  de  1,767  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le  22  novembre. 

Lord  of  the  Jsles.  —  Vapeur  de  1,845  tonnes,  parti 
de  Shanghaï  po\ir  Londres  le  27  novembre. 

Lomé.  —  Vapeur  de  1,034  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Londres  le  2  novembre. 

Eussia.  —  Vapeur  de  1,022  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Trieste. 

Sarthe.  —  Transport  à  vajjcur  de  1,680  tonnes,  en 
partance  à  Saigon  pour  Toulon. 

Serapis,  —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour  Portsmoulh  le  30  no- 
vembre. 

Sir  J.  Lawrence.  —  Vapeur,  en  charge  à  Mascate 
pour  Londres. 

Steplienson.  —  Vapeur  de  805  tonnes,  parti  de  Bom- 
bay pour  Livcrpool  le  2  décembre. 

Slrathciyde.  —  Vapeur  de  1,254  tonnes,  parti  de 
Calcutta  pour  Londres  le  4  décembre. 

Tigre.  —  Vapeur  de  1,930  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille    le   6    décembre. 

Timsah.  —  Vapeur  de  907  tonnes,  en  charge  L 
Calcutta  pour  Londres. 

Tweed.  —  Vapeur  de  852  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Londres  le  l"  novembre. 

Viceroy.  —  Vapeur  de  1,820  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Londres. 
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Nous  empruntous  au  Tiincs  des  délails  qu'il  jniise 
dans  des  documents  officiels  sur  le  mouvemeut  com- 
morcial  de  la  Clliiiie.  On  y  trouvera  une  démons- 
tration incontestable  des  progrès  que  fait  tous 
les  jours  l'invasion  des  produits  de  l'industrie 
européenne  dans  ces  contrées  si  populeuses  et  en 
même  temps  quelques  faits  intéressants  sur  la 
situation  morale  du  pays. 

A  ce  dernier  point  de  vue,  nous  remarquons  le 
soin  avec  lequel  le  Times  recueille  tous  les  faits  qui 
peuvent  être  de  nature  à  prouver  à  ses  compa- 
triotes et  au  reste  du  monde  tous  les  avantages  que 
le  commerce  tirerait  de  la  sécurité  des  communica- 
tions intérieures  établies  et  maintenues.  Cette 
insistance  n'a-i-elle  point  quelques  rapports  avec 
les  forces  que  nos  voisins  expédient  depuis  quel- 
que temps  du  côté  des  mers  orientales  et  avec  les 
sentiments  qu'exprime  le  grand  organe  des  intérêts 
anglais  à  l'égard  d'une  expédition  possible  du  côté 
de  la  Chine. 

(Extrait  du  Times). 

Le  Shanghaï  budcjcl  contient  un  sommaire  du 
rapport  sur  les  droits  perçus  dans  les  ports  ouverts 
de  la  Chine  dans  le  second  trimestre  de  l'année  1871. 
Dans  le  rapide  développement  général  du  trafic 
passé  sous  l'inspection  des  douanes  maritimes,  on 
trouvera  la  mention  de  ce  fait  que,  tandis  que  pour 
le  trimestre  correspondant  de  1870,  les  chiffres 
avaient  été  2,044,363  taels;  pour  le  trimestre  cor- 
respondant de  1871,  les  chiffres  sont  2,792,713  taëls, 
accroissement  :  730,000  taëls  en  trois  mois  de  trafic. 

Cette  forte  augmentation  se  distribue  entre  tous 
les  ports,  excepté  trois,  savoir:  Newchwang,  qui 
n'a  perçu  que  49,737  taels  contre  113,832  l'année 
dernière,  Ningpo,  100,735  taels  contre  110,113 
l'année  dernière  et  Takow  qui  est  tombé  à  41,130 
taels  de  48,173  taels.  La  diminution  du  trafic  à 
Newchwang  est  attribuée  par  le  commissaire  exécu- 
tif aux  mauvaises  moissons  pendant  les  saisons 
précédentes.  En  outre,  eu  vue  du  grand  commerce 
de  spéculation  avec  le  Japon,  l'année  dernière,  les 
trafiquants  ont  acheté  par  anticipation  les  récoltes 
de  cette  année;  mais  les  chances  avec  le  Japon 
s'étant  trouvées  ruineuses,  ils  ont  été  hors  d'état 
de  remplir  leurs  engagements.  En  fait,  200  maisons 
d'affaires,  grandes  ou  petites,  à  Moukden,  ont  sus- 
pendu leur?  paiements;  7  grands  établissements  indi- 
gènes, à  Newchwang,  sont  devenus  insolvables,  et 
presque  tous  les  autres  éprouvent  des  embarras. 

Un  autre  fait  digue  de  remarque,  c'est  que  l'im- 
portation du  fer  pour  clous  qui,  en  1869,  avait  été 
pour  le    trimestre    de    13,573  piculs,    était    tombée 


l'année  dernière  à  6,018  et  a  été  réduite  encore 
cette  année  à  1,617  piculs  L'explication  de  ce  fait 
consiste  en  ce  que  ce  fer  était  acheté  principale- 
ment par  les  marchands  de  la  Corée,  et  que  les 
troubles  récents  qui  sont  survenus  dans  ce  pays 
ont  presque  annihilé  celte  branche  de  commerce, 

La  diminution  à  Ningpo  est  attribuée  à  la  rareté 
des  capitaux  de  placement  résultant  des  fortes  pertes 
de  l'année  dernière,  auxquelles  il  faut  ajouter  le 
retard  de  la  récolte  du  thé  pendant  cette  saison.  La 
légère  diminution  de  Takow  résulte  d'un  déficit 
dans  l'exportation  du  sucre  et  du  riz  par-tiellement 
balancée  par  un  accroissement  dans  l'importation. 

Retournons  maintenant  aux  ports  exhibant  une 
augmentation  et  on  verra  que  quelques-uns  des 
chiffres  sont  véritablement  étonnants. 

L'énorme  progrès  de  Shang-Ha'i,  qui  d'un  revenu 
de  486,430  taëls  en  avril-juin  1870  est  monté  à 
793,465  taëls  pour  la  même  période  de  1871,  est 
principalement  dû  ;■.  une  augmentation  d'environ 
3,000,000  de  pièces  d'étoffes.  Un  autre  progrès  digne 
d'être  noté,  se  trouve  dans  le  cas  de  Foo-Chowqui, 
contre  83,383  taëls  pour,  le  trimestre  1870  nous 
montre  pour  1871  une  recette  de  238,498  taëls.  Ce 
progrès  provient  d'un  accroissement  général  dans 
les  importations  de  ce  port  et  surtout  l'expédition 
du  thé  qui  a  été  jeté  dans  le  marché  avec  tant 
d'abondance  que,  au  lieu  de  9,470 piculs  embarqués 
l'année  dernière,  nous  avons  cette  année  pour  le 
trimestre  dont  nous  parlons  76,738  piculs.  Les  ta- 
bleaux du  port  de  Chin-Kiaug  ne  nous  donnent  pas 
des  informations  certaines  sur  son  importance  rapi- 
dement croissante  comme  centre  de  répartition.  Les 
chifl'res  pour  le  trimestre  déjà  mentionné  sont 
1869,  13,234  taëls;  1870,  16,210  taëls;  1871,  26,930 
taëls. 


Ces  chiffres  attestent  aussi  un  progrès  persévé- 
rant et  rapide,  mais  lorsqu'on  considère  que  la 
plupart  des  exportations  envoyées  à  Chin-Kiang 
n'y  paient  pas  le  droit,  l'ayant  déjà  payé  à  Sang- 
Haï,  et  sont  expédiées  sur  dos  certificats  d'exemption, 
il  est  facile  de  reconnaître  que  le  revenu  est  loin 
d'indiquer  la  somme  des  affaires  qui  se  font  dans 
ce  pori.  D'un  autre  côté,  voici  les  importations  des 
étoffes  de  coton  :  1868 ,  42,760  pièces  ;  1869, 
131,088  pièces;  1870,  140,273  pièces;  1871.  253.400 
pièces,  c'est-à-dire  un  acroissement  de  90  0/0  rela- 
tivement à  l'année  dernière,  et  de  600  0/0  sur  1868 
l'année  dans  laquelle  l'abandon  de  cette  place  fut 
recommandé  par  notre  diplomatie.  Un  autre  trait 
intéressant  du  trafic  de  Chin-Kiang,  c'est  que  de- 
puis l'acte  énergique  de  M.  Medhurst  à  la  barrière 
de  Hei-Quan  en  1868-1869,  ce  port  à  plus  que  tout 
autre  en    Chine  fourni  les  moyens  d'assurer  la  dif- 
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fasion  des  marchaudises  étrangères  dans  l'empire, 
entravée  par  des  compressions  prohibitives  que  les 
traités  do  Nankin  et  de  Ticn-Tsin  avaient  pour 
objet  spécial  de  détruire  sous  leur  aspect  com- 
mercial. Ainsi,  sur  SijO.OOO  pièces  de  cotonnades 
communes  et  de  93,000  pièces  do  grandes  cotonna- 
des et  lo.OOO  piculs  do  fer  à  clous  qui  font  l'en- 
scniLle  des  importations,  nous  trouvons  respective- 
ment, 221,000  pièces,  70,000  pièces  et  9,000  piculs 
de  fer  à  clous  distribues  avec  passe  de  trausit,  et 
on  peut  accepter  ce  renseignement  comme  un  véri- 
table exemple  des  importations  prises  en  géuéral. 
Depuis  1868,  l'accroissomenldes  permis  de  transit 
émis  pour  couvrir  les  marchandises  étrangères  se 
vendant  dans  l'intérieur,  a  été  dans  la  proportion 
suivante  pour  les  mêmes  trimestres  dontnous  venons 
de  parler,  oâ  —  1,070,  —  2.501,  —  4,.W0. 

Les  permis  de  transit  couvrant  les  marchandises 
amenées  de  l'intérieur  paraissent  avoir  été  nuls 
jusqu'en  1870,.  et  dans  cette  année  il  en  fut  émis 
pendant  le  trimestre  10  seulement;  dans  l'année 
1870,  il  y  en  a  eu  61 .  Les  remarques  générales  con- 
sijînées  dans  le  rapport  des  commissaires  sont  inté- 
ressantes. Le  commissaire  de  Swaton  rappelant  que 
l'élat  du  commerce  dépend  en  grande  partie  de  l'état 
de  la  sécurité  publique,  s'exprime  ensuite  eu  ces 
termes  : 

«  Le  général  Fang,  après  avoir  réprimé  les  cas  de 
vol  avec  violence  et  d'usurpation  de  terrains  à 
Chieh-Yang  et  ayant  aussi  imposé  le  paiement  des 
revenus  impériaux  longtemps  arriérés,  a  porté  son 
quartier  général  l'i  Chao-Yang  dans  le  même  but.  Il 
a  ct-pturé  dans  le  petit  village  de  Sha-Lung,  près  de 
Chao-Yang  deux  notoires  coquins  coupables  de 
plusieurs  crimes  et  illégalités.  Ils  étaient  puissants 
dans  leur  voisinage,  ayant  un  grand  corps  de  com- 
pagnons et  do  suivants,  et  avaient  l'habitude  do 
s'intituler  princes,  leur  frère  aîné  ayant  même  la 
hardiesse  de  s'intituler  empereur. 

Ces  trois  hommes  étaient  accoutumés  à  lever  des 
impôts  forcés  sur  leurs  malheureux  voisins  et  exer- 
çaient beaucoup  de  cruautés  et  de  violences  pour 
s'enrichir  ainsi,  sans  aucun scrupulepour  les  moyens 
employés  ù  celte  tin.  Ils  avaient  l'habitude  de  s'em- 
parer par  force  des  champs  de  tous  ceux  qui  les  of- 
fensaient et,  quand  on  leur  opposait  de  la  résistance, 
ils  mettaient  à  mort  la  ou  les  personnes  coupables 
on  les  bn'ilant  vives.  On  raconte  cette  histoire  que, 
dans  une  occasion,  un  enfant  leur  ayant  fait  quel- 
que offense,  les  parents  furent  appelés  et  forcés  avec 
une  férocité  brutale  ii  le  mettre  à  mort  eu  le  brûlant 
vil'  do  leurs  propres  mains.  Le  frère  aîné,  quelque 
temps  auparavant,  avait  recula  récompense  due  uses 
crimes;  il  avait  été  empoisonné,  avec  plusieurs  des 


personnes  de  sa  maison,  par  une^des  victimes  de  sa 
tyrannie  dépossédée  de  ses  propriétés.  Il  n'est  pas 
douteux  que  ses  deux  plus  jeunes  frères  dernière- 
ment capturés  recevront  avant  longtemps  leurjustc 
punition.  Un  neveu  de  la  famille  a  été  en  même  temps 
nommé  pour  découvrir  les  légitimes  propriétaires  des 
biens  usurpés  et  pour  en  faire  la  restitution.  C'estlà 
une  peinture  de  l'état  de  choses  à  demi-sauvage  cl 
sans  frein,  qui  existe  constamment  dans  les  district.s 
entourant  Swatow.  » 

Le  commissaire  d'Amoy  écrit  :  «  L'esprit  d'entre- 
prise a  toujours  trouvé  son  asile  ici,  et  s'il  était 
encouragé,  il  porterait  h  une  grande  valeur  les  rela- 
tions inlercommerciales  qui  ont  existé  pendant  des 
siècles  entre  Amoy,  les  Philippines,  les  établisse- 
ments hollandais  et  anglais  de  Batavia,  Sourabaya, 
Padang,  toute  l'Ile  de  Sumatra;  en  fait,  avec  la 
Péninsule  Malaisiennc,  le  golfe  de  Siam,  les  diver- 
ses ramifications  sur  la  côte  de  Bornéo,  jusqu'à 
Macassar  et  même  jusqu'à  Timur,  c'est-à-dire  jus- 
qu'à l'extrémité  orientale  des  îles  de  la  Sonde  et 
des  possessions  hollandaises.  Uu  commencement 
de  commerce  vient  même  de  germer  avec  l'Aus. 
tralie  et  promet  d'avoir  quelque  valeur.  Le  trafic 
intercolonial  et  indigène  s'étend  à  mesure  do 
l'établissement. télégraphique  avec  ces  contrées;  et 
en  co  qui  concerne  l'imporlalion  étrangère,  les 
produits  qui  nous  possédons  et  les  thés  de  Formose 
devenant  mieux  connus,  le  désir  naturel  d'avoir 
des  marchandises  bonnes  et  peu  chères  alimenterait 
facilement  une  intercourse  plus  intime  que  dévelop- 
perait considérablement  le  trafic  de  ce  port,  » 


NOUVELLES  DD  JAPON. 

Par  les  dernières  malles  anglaises,  on  avait  reçu 
à  LondreslelO  décembre,  des  avis  à  Bombay  en  date 
du  18  novembre,  de  Madras  en  date  du  IG,  de 
Calcutta  en  date  du  \o  et  de  Hong-Kong  eu  date 
du  !''■  novembre.  Les  avis  de  Bombay  no  con- 
tiennent que  des  nouvelles  saus  intérêt  pour  nos 
lecteurs.  La  nouvelle  la  jjlus  importante  de  Madras 
se  rapporte  à  une  explosion  dans  une  fabrique  do 
poudre,  si  terrible  que  les  quatre  indigènes  qui  eu 
ont  été  victimes  ont  été  déciiirés  en  fragments  mé- 
connaissables. Mais  les  journaux  de  la  Chine  et 
YOverJand  China  Mail,  entre  autres,  apportent  sur 
le  mouvement  de  la  civilisation  au  Japon  des 
détails  qui  seront  hrs  avec  satisfaction  comme  les 
symptômes  d'un  nouveau  développement  dans  les 
communications  entre  l'Europe  et  ce  riche  et  indus- 
trieux paj"s  : 

«  Dans  le  Japon,  on  aperçoit  trbs-peu  de  chan- 
gements si  l'on  en  excepte  l'assimilation  graduelle 
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du  peuple  à  la  civilisalion  des  nalions  occidentales. 
On  vient  d'ordonner  de  chausser  les  soldats  de  sou- 
liers étrangers  ;  on  commence  à  se  servir  de  brouettes, 
et  on  parle  de  supprimer  la  prohibition  actuellement 
existante  de  l'exportation  du  riz.  On  s'attend  à  voir 
accorder  l'année  prochaine  le  droit  sans  restriction 
de  voyager  à  l'intérieur:  on  parle  également  de  faire 
des  chemins  de  fer  dans  les  rues.  Le  jeune  Mikado, 
qui  est  jusqu'ici  regardé  comme  une  personne  sacrée, 
se  transforme  en  une  sorte  de  gouvernant  semi- 
européen  do  son  peuple  et  n'est  plus  un  être 
mythique.  Les  chemins  de  fer  et  autres  améliorations 
occidentales  exercent  leur  influence  au  Japon  et  le 
romanesque  des  temps  féodaux  fait  place  à  des  ins- 
tincts plus  prosaïques. 


LES  GRANDES  STATIONS  MARITIMES  ET  COMMERCIALES 

Au  moment  où  chacun  se  demande  quel  est  l'ave- 
nir de  Port-Saïd,  il  n'est  pas  sans  intérêt  de  repro- 
duire un  extrait  d'une  brochure  de  M.  Poilay,  ten- 
dant à  prouver,  à  propos  de  Bab-el-Mandeb,  que  la 
position  géographique  est  la  raison  capitale  de  la 
prospérité  des  villes  nouvelles. 

Pord-Saïd  est  admirablement  situé  pour  profiter 
des  avantages  destinés  h  certains  points  du  globe 
comme  grands  passages  commerciaux,  et  sous  ce 
rapport,  les  considérations  qu'on  va  lire  sout  de 
nature  à  frapper  tous  les  esprits  observateurs. 

C'est  d'après  ces  considérations  que  le  Journal 
de  Port-Said  publie  l'extrait  ci-après  de  la  brochure. 

En  sujet  très-digne  de  remarque  est  le  dévelop- 
pement rapide  de  la  prospérité  de  certaines  villes, 
les  unes  créées  récemment,  les  autres  tirées  subite- 
ment de  leur  pauvreté  léthargique,  et,  pour  les  per- 
sonnes habituées  à  rechercher  les  causes  d'un  fait 
dont  l'observation  parait  surprenante  et  5  recueillir 
les  enseignements  de  l'histoire,  rien  ne  paraîtra 
plus  clair  que  la  loi  qui  a  présidé  à  l'accroissement 
de  ces  yilles  et  qui  doit  assurer  la  réalisation  des 
mêmes  faits  quand  se  produiront  les  causes  iden- 
tiques. 

Explorons,  par  exemple,  la  roule  commerciale  de 
rindo-Chine  ;  cl  suivons  l'itinéraire  des  bateaux  à 
vapeur  qui  desservent  cette  ligne  ;  le  premier  relai 
est  à  Pointe-de-Galles,  au  sud  de  l'île  de  Geylan, 
qui  n'est  séparée  du  continent  du  Malabar  que  par 
un  détroit  de  peu  de  largeur. 

Pointe-de-Galles  ne  doit  son  importance  actuelle 
qu'à  sa  position  géographique  qui  l'a  fait  choisir 
comme  port  de  ravitaillement  sur  la  route  de  navi- 
gation à  vapeur,  de  préférence  à  Colombo,  la  capi- 
tale de  l'île,  dont  le  port  n'est  accessible  que  par 
la  mousson   du    nord-ouest.  Il  y  a  douze    ans    que 


Pointe-de-Galles  ne  consistait  qu'en  une  pettah  ou 
ville  noire  des  indigènes,  un  fort  et  un  quartier 
européen  fort  restreint  pour  la  résidence  des  offi- 
ciers et  des  employés  de  la  colonie.  Mais  bientôt  lo 
commerce  s'est  éloigné  de  Colombo  pour  venir  se 
grouper  à  Pointe-de-Galles,  dont  le  port  abordable 
en  toute  saison  est  le  rendez-vous  de  toutes  les 
lignes  de  steamers,  et  l'ancienne  capitale  a  dû 
abdiquer  toute  son  importance  en  faveur  de  la  ville 
nouvelle. 

L'histoire  de  la  ville  de  Singapoore,  en  langue 
hindoue  (ville  du  Lion),  est  un  exemple  bien  plus 
frappant  des  conditions  propices  au  développement 
d'une  ville  nouvelle,  et  nous  nous  attacherons  plus 
spécialement  à  en  faire  l'histoire  dont  chaque  phase 
peut  nous  offrir  un  enseignement,  et  dont  la  créa- 
tion présente  plus  d'un  point  d'analogie  avec  nos 
projets. 

Lorsque  les  Anglais,  en  1814,  restituèrent  à  la 
Hollande  ses  colonies  dans  l'archipel  de  la  Sonde, 
ils  voulaient  détrôner  Batavia,  et  Stamford  Raffles 
proposa  d'élever  Singapoore.  Mais  ce  fut  seulement 
en  1824  que  la  Hollande  abandonna  toute  préten- 
tion sur  celte  île,  et  que  le  sultan  de  Djohore  fut 
désintéressé  dans  la  question,  grâce  à  GO, 000  dollars 
d'Espagne  (323,000  fr.)  et  à  une  rente  de  24,000 
dollars  (130,000  fr.),  et  en  môme  temps,  on  affran- 
chit les  esclaves,  on  abolit  l'esclavage  et  l'Ile  fut 
déclarée  port  libre. 

L'emplacement  de  la  ville  moderne  n'était  alors 
qu'une  plaine  marécageuse,  parsemée  d'arbres  et 
de  cabanes,  repaire  de  pirates  qui  infestaient  l'ar- 
chipel de  la  Sonde  et  les  mers  de  Chine .  Aujour- 
d'hui Singapoore  renferme  plus  de  130,000  habitants, 
dont  environ  moitié  sont  domiciliés  au  port.  —  Les 
éléments  de  cette  population  sont  des  plus  hété- 
rogènes :  ce  sont  des  Malais,  des  natifs  du  Ben- 
gale, de  la  côte  de  Coromandel,  des  Macassars,  des 
Javanais,  une  masse  de  Chinois,  des  Arabes,  des 
Persans,  des  Anglais,  des  Allemands,  des  Hollan- 
dais, des  Belges.  On  ne  compte  dans  ce  chiffre  que 
3  ou  600  Européens,  en  n'y  comprenant  pas  les  mate- 
lots de  passage  ;  mais  ce  petit  groupe  domine  par 
l'intelligence  tout  le  reste,  et  est  à  la  tète  des 
affaires. 

Remarquez  qu'il  n'y  a  pas  d'agriculture  à  Sin- 
gapoore. En  dehors  du  commerce,  on  s'occupe  tout 
au  plus  de  la  préparation  du  sagou. 

On  y  compte  environ  G,00Û  comptoirs,  magasins 
et  entrepôts,  représentant  une  valeur  immobilière 
d'une  cinquantaine  de  millions  de  francs 

La  position  remarquable  de  Singapoo-e,  comme 
entrepôt,  n'eût  pas  suffi  à  lui  assurer  cette  prospé- 
rité   exceptionnelle   sans   l'esprit  de  liberté  qui    a 
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présidé  à  sa  création  et  doit  être  un  enseignement 
fécond  pour  la  direction  de  notre  entreprise. 

Singapoorc  est  un  ])(irt  libre  dans  loute  l'acception 
du  mol,  ouvert  aux  pavillons  de  toutes  les  nations, 
sans  aucune  distinction,  et  ses  maisons  de  commerce 
apparliinnent  ii  des  négociants  professant  les  reli- 
gions les  plus  diverses. 

Cette  liberté  illimitée  a  imprimé  à  Singapoore  une 
activité  prodigieuse  qui  lui  donne  le  caractère  plii- 
l(U  d'une  colonie  américaine  que  d'une  ville  d(^ 
TAsie 

La  lii)crlé  do  la  presse  est  aussi  élenduc  qu'on 
peut  le  désirer,  et  par  suite  le  dcvcloppcinent  iulcl- 
lectuel  est  rapide. 

De  Singapoore,  poursuivons  notre  route  vers 
Saigon. 

L'impoi  lance  commerciale  de  cette  ville  s'est 
développée  rapidement  depuis  l'occupation  fran- 
çaise ;  et  sans  pouvoir  entr3r  encore  en  parallèle 
avec  Singapoore  et  Hong-Kong,  notre  colonie  est  en 
voie  d'arriver  à  un  avenir  des  plus  prospères. 
Disons  avaut  tout  que  le  gouvernement  de  la 
Cochinchine  s'est  inspiré  des  doctrines  les  plus 
saines  de  l'économie  politique  et  a  icndu  le  plus 
grand  service  au  commerce  en  le  déclarant  entière- 
ment libre.  11  n'y  a  en  llochincliine  ni  droit  d'entrée 
ui  droit  de  sortie  sur  aucune  marchandise  (l'opium 
excepté)  ;  les  formalités  de  douane  y  sont  inconnues 
et  les  navires  n'y  paient  en  tout  qu'un  petit  droit 
d'ancrage  et  de  phare.  Toutes  les  nations  y  sont 
conviées  sur  le  même  pied  d'égalité,  et  les  produits 
de  tous  les  pays  y  sont  admis  indistinctement. 

Pourquoi  nous  faiit-il  constater  que  les  négociants 
français  n'y  jouent  malheureusement  qu'un  rôle  se- 
condaire, et  ne  devons-nous  pas  reconnaître  dans 
ce  fait  le  manque  d'initiative  privée  que  nous  ten- 
dons à  éveiller  par  la  réalisation  de  notre  projet? 

Toujours  est-il  que  le  commerce  de  Sa'igon  est 
est  bien  plus  entre  les  mains  des  étrangers  qu'entre 
les  nôtres. 

La  grande  exporlalion  est  faite  en  Cochincliiui; 
par  les  Chinois,    les   Allemands  et  les  Américains. 

Deu.x  eu  trois  maisons  l'rançaises.  au  plus,  y  par- 
ticipent un  peu;  quant  aux  Anglais,  ils  laissent 
encore  notre  colonie  de  côté.  L'importation  se  fait 
bien  par  des  Français  pour  les  vins,  les  spiritueux 
et  les  arlicles  de  Paris,  destinés  à  la  consommation 
locale  européenne;  mais  les  grosses  affaires  de  vente 
aux  indigènes  se  font  plutôt  par  les  Chinois,  qui 
vont  acheter  des  produits  anglaisa  Singapoore  et  les 
placenta  des  conditions  plus  avantageuses  que  les 
maisons  européennes. 

Mais  laissons  parler   les  chiflVes.   11  y  a  à  peine 


dix  ans  que  nous  occupons  Sa'igon,  et  son  impor- 
tance commerciale  est  arrivée  à  donner,  l'année 
dernière,  les  résultats  suivants  : 

Exportation  30,000.000  fr. 

Importation,  10,000,000  fr. 

L'île  de  Hong-Kong,  cédée  à  la  Grande-Bretagne 
en  1842  par  le  traité  de  Nankin,  n'était  alors  qu'un 
rocher  aride  habité  par  quelques  pêcheurs.  —  Au- 
jourd'hui, c'est  une  grande  ville  ornée  de  somp- 
tueux édifices  et  peuplée  de  près  de  100,000  habi- 
tants. —  Là .  ou  quelques  misérables  jonques 
échappaient  avec  peine  à  la  rapacité  des  pirates,  les 
bâtiments  de  guerre  et  de  commerce  de  toutes  les 
nations,  pressés  les  uns  contre  les  autres,  viennent 
chaque  jour  jeter  l'ancre.  —  Là,  oh  de  pauvres  pê- 
cheurs entassaient  quelques  rares  sapèques  dans 
l'année,  on  entend  aujourd'hui  le  bruit  incessant 
des  dollars  et  des  livres  sterling.  La  ville  nouvelle 
n'avait  pas  plus  de  dix  ans  d'existence  que  déjà  elle* 
avait  acquis  un  développement  presque  égal  à  celui 
qu'elle  possède  aujourd'hui. 

Avant  l'ouverture  de  son  port  au  commerce  étran- 
ger, Shang-Ha'i  n'était  qu'une  ville  de  troisième 
ordre  de  la  province  de  Kiang-Nan,  peu  importante 
dans  la  hiérarchie  des  villes  chinoises.  Aujourd'hui 
on  se  fait  difiicilement  une  idée  du  spectacle  impo- 
sant qu'offre  le  vaste  coude  que  fait  la  rivière 
devant  la  ville  européenne.  Plus  de  cent  navires  de 
commerce  y  sont  toujours  à  l'ancre  et  des  millier.s  de 
coolies  y  transportent  les  ballots  de  thé  et  de  soie. 
—  Le  quai  retentit  de  leurs  cris  aigus  et  cadencés 
qui  ne  cessent  qu'à  la  nuit  pour  recommencer  avec 
le  lever  du  soleil. 

Enfin,  à  l'extrémité  de  celte  route,  Yokohama 
est  un  exemple  frappant  de  la  rapidité  d'accroisse- 
ment d'une  ville  située  dans  des  conditions  commer- 
ciales avantageuses. 

Il  n'est  pas  difficile  de  discerner  les  causes  de  la 
prospérité  de  ces  villes,  qui  ont  été  créées  ou  se 
sont  développées  depuis  moins  d'un  quart  de  siècle. 
Position  géographique  favorable  ù  l'eutrcpôt  des 
productions  du  pays  et  des  marchandises  venues 
d'autres  contrées,  et  étape  sur  la  ligne  directe  d'une 
grande  voie  commerciale.  C'est  parce  qu'elles  réu- 
nissaient ces  deux  conditions  que  Pointe-de-Galles 
a  primé  Colombo,  que  Singapoore  a  détrôné  Bolavia, 
que  Hong-Kong  a  fait  oublier  Macao,  que  Saigon 
et  Shang-Haï  ont  prospéré. 

LE  CÂNÂL  DE  SUEZ  ET  L'ÂLIEMGNE. 

[Suili].   —  Voir  nos  luuui'ros.des  12,  18  octobre, 
;!,  9,  23,  30  novembre  et  7  décembre. 

Cherchons  à  préciser  maintenant,  autant  que  cela 
est  possible,  quel  sera  le  mouvement  commercial 
sur  le  Canal  de  Suez. 
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L'Ausleteire,  y  compris  l'Irlande,  coutribue  pour 
Ui  plus  grande  partie  aux  exporlalious  de  l'Europe 
vers  l'cxtrèrne  Orient.  On  estime  qa'dle  dirige  tous 
les  ans  des  marchandises  : 

Vers  les  Indes  Ijritanniqucs,  pour  ^21 .845 .019  liv.  si. 
,>     la  Chine,                              »         a. 000. 000     •> 
„     le  Japon,                            »       _LS()O^O0^J>__ 
Total 28.344.6191iv.st. 

Comme  les  données  sur  le  tonnage  de  ces  mar- 
chandises me  font  défaut,  je  suppose  que  la  rela- 
lion  entre  leur  prix  et  leur  poids  est  de  14  liv.  st. 
pour  un  quintal;  alors  le  tonnage  de  Texporlalion 
anglaise  par  le  Canal  serait  de  :2,2'20.000  quintaux, 
ou  de  222,000  tonnes  en  comptant  10  quintaux  pour 
;,0  pieds  cubes.  Les  exportations  de  la  France  et  de 
rAlIemagne  peuvent  augmenter  ce  chiffre  d'un  cm- 
quicme  environ,  ce  qui  donnerait  un  total  de 
266,000  tonnes. 

D'Asie  seront  transportés  en  Angleterre    en  pas- 
saut  par  le  Canal  : 
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52.000.000 
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7.993.000 
Nous  supposons  que  l'im- 
portation par  les  autres 
ports  de  la  Méditerranée, 
de  l'.Vtlantique  et  de  la 
mer  du  Nord  montera  à.  .  1.000.000 

et  nous  obtenons  en  nom- 
bre rond,  pour  tout  le  con- 
tinent un  total  de 9.000.000 


653.150        251.600.000 


Sd.dOO  (,8.500.000 


7(l0.000         300.000.000 


concurrence  aux  vapeurs,  et,  par  contre,  ces  der- 
niers pourront  charger  eu  Europe  des  articles  qui 
ne  supporleraienl  pas  un  fret  élevé. 

Si  nous  admettons  que  la  moitié  de  rcxccdanl 
dont  nous  avons  parlé  un  peu  plus  haut,  c'est-à- 
dire  230,000  tonnes,  passent  par  le  cap  de  Bonne- 
Espérance,  cl  si  nous  augmentons  les  cxporlations 
européennes  de  123,000  tonnes,  en  vue  de  l'accrois- 
sement qu'elles  peuvent  atteindre,  alors  transite- 
ront par  le  Canal  de  Suez 
D'Europe  vers  l'Asie.. 
D'Asie  vers  l'Europe. 


Les  produits  asiatiques  qui  seront  expédiés  par 
le  Canal  excèdent  donc  de  près  de  500,000  tonnes 
les  produits  européens  qui  prendront  la  même 
voie.  Ce  point  a  une  grande  importance,  si  on  le 
rapproche  surtout  de  ce  que  nous  ayons  dil  au  su- 
jet de  l'extension  considérable  que  le  transport  des 
charbons  va  donner  à  la  navigation  à  voiles.  H  en 
résulte  que  le  fret  des  marchandises  traversant  le 
Canal  sera  plus  élevé  sur  les  bateaux  à  destination 
de  l'Europe  que  sur  ceux  à  destination  de  1  Orient. 
Le  contraire  existera  pour  les  voiliers  effectuant 
leur  traversée  par  le  Cap.  Les  navires  à  voiles  se- 
ront donc  à  même,  pour  le  fret  de  retour,   de    faire 


aO  1.000  tonnes. 
490.000      » 


Total. 


881.000  tonnes. 


Ce  qui  apporterait  à  la  Compagnie  universelle  une 
recette  de  8,810,000  francs  (1). 

Sera-t-cc  là  tout  ?    Comment  la  Compagnie  servi- 
ra-t-elle  leurs  intérêts  à  ses  obligataires,  leurs    di- 
videndes à  ses  actionnaires 'f  Et  les  frais  d'entretien 
et    de    conservation    estimés   par   de    Lesseps  lui- 
même  à  4,400,000  francs  par  an?   Elle  a  certainc- 
menl  d'autres  ressources  que  je  ne  puis  faire  entrer 
en  ligne  parce   que  j'ignore  leur  importance.    C  est 
ainsi  qu'elle  peut  compter  sur  le   transit    des  von  a- 
-eurs  qui  préfèrent  la  voie  du  Canal,  aussi    rapide, 
aussi  sûre,    plus   facile,    plus    commode   et    moins 
coûteuse  que  celle  du  chemin   de  fer   d' Alexandrie. 
Le  trafic  égyptien  et  le  transport  des  charbons  à  Ismai- 
lia  et  à  Suez  augmenteront  aussi  ses  recettes.  Mais 
ce  dont  il  faut  surtout  tenir  compte,  c'est  de  la  révo- 
lution commerciale  issue  de   l'existence   même    du 
Canal,  c'est  du  rapprochement  de  deux    parties  du 
monde  dont  les  relations  vont  grandir,    et    dont   le 
trafic  ne  sera  plus  demain  ce  qu'il  est  aujourd  hui. 
On  peut  hardiment  prédire  qu'il  va   croître    a    vue 
d'oeil   et  qu'il  sera  doublé  avant  dix  ans  d'ici.  Ajou- 
tez à  cela  que  la  valeur  du  temps  acquiert  tous  les 
jours  plus  d'importance,  que  la  navigation  a  vapeur 


(1)  Nous  avons  réservé  nos  appréciations  sur  les  publica- 
tions allemandes  dont  nous  donnons,  depuis  deux  mois  ce 
extraits  à  nos  lecteurs.  Nous  reviendrons,   dans  un    a.title 
dï  semble,  sur  certaines  opinions  de  MM.  de  Ivald.ber,    t 
Zeuker;  mais  nous  ne  pouvons  laisser  passer  at.jourdhui, 
at  n,;  dire,  les  pages  dans  lesquelles  le   ^^^^^^ZZ 
autours,  faisant    la   statistique   ^lu  nioiivement  connnerual 
entre   l'Furoie    et   l'extrême    Orient,  évalue    a    1,200,000 
i.sk  peine  l'importance  de  ce  mouvement  et    a  moin. 
l  <Mmm  tonnes  le  transit  pur  le  canal.  Les  adversaires  les 
plus  acharnés  de   l'entreprise  ont  toujotu-s  admis    qtie    e 
'hange  des    produits    entre   les    deux  mondes  r  Prese^i'a a 
plu-^^lc  o  millions   de  tonnes.  Quant    aux   recettes    de  la 
Compagnie,  elles  ont  dépassé,  dans  les  ^^-{^^^^;^^;^l 
de  1871,  le  chiffre  que  M.    Zeuker  supposait  de  ou  a  .  le 

j    1    ..o,<>ttP  aniviplle  [Soie  du,JourmLj 

maxunum  de  la  recette  annaeiie.  ^ 
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l'ait  des  jirogfl's  coustanls,  que  la  producliou  se  dé- 
veloppe en  même  temps  que  la  cousommation  aug- 
mente, que  le  mouvement  qui  rcgue  déjà  dans 
l'Isthme  va  eu  faire  un  centre  d'attraction  commer- 
ciale, et  vous  n'cprouvere/î  aucune  iuccrtilude  sur  le 
riche  avenir  de  cette  nouvelle  route  maritime. 

Ou  ne  peut  guère  prévoir  quelles  seront  les  cou- 
séquences  de  l'ouverture  du  Canal  pour  les  rela- 
tions commerciales  de  l'Europe  avec  le  littoral  de 
la  mer  Kouge.  Ces  côtes  ont  été  jusqu'ici  pour 
ainsi  dire  fermées  à  la  navigation  par  les  vents  qui 
y  régnent  et  par  des  bancs  de  coraux  trcs-dange- 
reux.  Leurs  productions  sont  variées  et  générale- 
ment spéciales  à  leur  climat.  La  population  n'est 
considérable  ni  sur  l'une  ni  sur  l'autre  rive;  elle 
est  laborieuse  et  intclligeute,  et  peut-être  finira- 
t-cllepar  tirer  parti  du  hasard  qui  vient  de  la  placer 
si  soudainement  des  deux  côtés  de  la  grande  route 
commerciale  du  monde.  Un  des  côtés  communique 
par  le  Nil  avec  l'iuléricur  équatorial  de  l^l'Afrique, 
dont  Baker  a  dit  que  ce  serait  un  jour  la  première 
terre  à  colon  do  l'uni vci's.  De  l'autre  se  trouve 
l'Arabie  que  l'on  peut  appeler  aussi  la  première 
terre  à  café  du  monde.  Ces  côtes  produisent,  en 
outre,  la  gomme,  l'encens,  le  tabac,  l'aloès,  les 
dates,  le  musc,  les  plumes  d'autruche,  l'ivoire,  les 
perles,  les  tortues,  pierreries,  peaux,  pétrole  et 
sel.  Je  crois  qu'on  pourrait  facilement  et  rapi- 
dement y  organiser  et  y  dévelojDper  les  importalious 
du  commerce  européen.  Le  négoce  et  l'accès  de 
l'intérieur  du  pays  sont,  il  est  vrai,  peu  faciles,  eu 
raison  du  fanatisme  religieux  des  habitants,  mais 
il  u'esl  pas  douteux  que  ce  fanatisme  ne  s'affaiblisse 
avec  le  temps  et  au  contact  de  nos  trafiquants. 

Ces  côtes  pourraient  être  pour  nous  un  marché 
sut  lequel  nous  écoulerions  daus  d'avantageuses 
conditions  les  cotons  ouvrés,  les  draps,  chaussures, 
menuiserie,  coutellerie,  limes,  horloges,  lils  de  fer 
cl  d'acier,  armes  à  feu  cl  armes  blanches,  porce- 
laines, verreries,  cristaux,  batteries  de  cuisiue, 
perles  de  Venise,  miroirs,  fils  d'or  de  Nuremberg 
et  de  Gerlst,  savons  et  bougies.  Il  faut  espérer  que 
le  canal  de  Suez  les  rendra  plus  hospitalières  à 
l'éiranger,  et  les  amènera  par  le  commerce  à  la  civi- 
lisa .ion. 

Eu  somme,  la  valeur  totale  du  trafic  qui  se  fera 
par  le  canal  peut  être  estimée  à  SOO  millions  do 
thalers  par  au.  Baignée  par  deux  mers,  au  nord  et 
au  midi,  l'Allemagne  se  trouve  daus  une  situation 
inespérée  vis-à-vis  du  commerce  de  l'Asie  et  de 
l'Ainque  orientale.  Si  nous  savons  en  tirer  parti,  le 
développement  de  notre  richesse  nationale  s'ell'ec- 
luera  dans  des  proportions  incalculables. 

Jusque   dans   ces  derniers    temps,    la  puissaucc 


prodigieuse  du  commerce  et  des  capitaux  anglais  ont 
entraîné  irrésisliblement  les  produits  de  l'Inde  etles 
ont  forcés  à  pénétrer  en  Europe  par  le  nord-ouest.  La 
France,  la  Hollande  et  les  villes  anséatiqucs  ont 
été  complices  involontaires  de  ce  mouvement  mari- 
liuic,  pendant  que  les  ports  de  la  Méditerranée 
déchus  de  ieur  splendeur  de  l'autiquilé  et  du 
moyen-ùge,  réduits  au  trafic  local,  au  cabotage^ 
échappaient  difficilement  à  une  ruine  complète. 

Les  places  de  commerce  du  sud  de  l'Europe  doi- 
vent reconquérir  leur  ancien  éclat,  aujourd'hui  que 
la  Méditerranée  devient  la  grande  route  du  com- 
merce du  monde.  Mais  l'Océan  est  encore  invaincu, 
cl,  à  l'exception  de  Marseille,  aucun  des  ports 
méditerranéens  n'importe  en  transit  les  articles  des- 
tinés à  la  Hollande  et  à  la  Grande-Bretagne.  En 
scra-t-il  longtemps  ainsi?  L'Europe  continuera-t-elle 
à  recevoir  les  marchandises  de  l'Inde  jiar  le  nord- 
ouest,  ou  les  tirera-t-elle  des  ports  du  sud?  C'est 
une  question  intimement  liée  à  l'avenir  du  Canal 
de  Suez.  Nous  allons  l'examiner. 


LES  CORRESPONDANCES  AVEC  L'INDE- 

Nous  croyons  qu'il  ue  peut  cire  indifférent  à  nos 
lecteurs  de  tous  les  pays  d'avoir  connaissance  de  la 
circulaire  qui  vient  d'être  adressée  par  le  Directeur 
général  des  postes  de  Londres  sur  les  communica- 
tions postales  entre  l'Inde  et  l'Europe.  Nous  en  ex- 
trayons ce  qui  suit  : 

"  Le  temps  nécessaire  pour  le  voyage  entre  Calais 
cl  Brindisi  ayant  été  très-abrégé  par  des  arrange- 
ments pris  en  conséquence  de  l'ouverture  du  tunnel 
du  Jlonl-Cenis.  les  malles  de  l'Inde,  de  la  Chine  et 
de  l'Australie  peuvent  maintenant  trouver  leur  voie 
la  plus  rapide  en  traversant  la  France.  C!e  régime 
commencera  par  les  malles  de  Bombay,  devant 
quitter  Londres  le  vendredi  5  janvier  prochain,  la 
portion  des  malles  par  Brindisi  devant  dans  l'avenir 
être  expédiée  par  Calais  et  le  3Ionl-Cenis.  Les  frais 
de  postes  pour  les  lettres,  les  livres  et  les  échantil- 
lons resteront  sans  altération.  Mais,  grâce  à  une 
importante  réduction,  concédée  avec  une  grande 
libéralité  par  le  Gouvernement  français  sur  le  prix 
du  transit  parla  France  pour  les  journaux  contenus 
dans  ces  malles,  le  prix  d'un  journal  n'excédant 
pas  4  onces  anglaises  en  poids  adressé  aux  Indes 
orientales,  à  Ceylan,  aux  établissements  du  détroit 
de  la  Sonde,  en  Chine,  au  Japon,  en  Australie  ou  à 
la  Nouvelle-Zélande  par  la  voie  de  Brindisi  sera 
réduit  de  4  deniers  (40  centimes)  à  3  deniers  (30  cen- 
times). 
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LA  VOILE  ET  LA  HOUILLE. 

Cardijf,  G  décembre. 

Un  signale  plusieurs  uavires  à  vapeur  qui  vicu- 
nent  prendre  des  chargemeuls  euliers  de  charLou 
à  destination  des  entrepôts  de  houille  dans  la  mer 
des  Indes,  notamment  à  Adcu. 

Si  cet  essai  réussissait,  si  les  steamers  pouvaient, 
pour  ce  trafic,  faire  concurrence  aux  voiliers,  ainsi 
qu'on  l'espère  d'ailleurs  assez  généralement,  la  na- 
vigation  à    voiles    perdrait  son  dernier  élément  do 

transport. 

Londres,   10  décembre. 

L'accord  s'établit  généralement  entre  patrons  et 
ouvriers  dans  les  centres  de  construction.  Le  ti-avail 
a  repris  notamment  et  avec  énergie  dans  les  chan- 
tiers cil  se  construisent  les  navires;  aussi  les  con- 
structeurs recommencent-ils  à  accepter  les  com- 
maudcs. 


De  nouveaux  vapeurs  ont  été  engagés  pour  aller 
charger  des  charbons  à  CardifT  à  destination  des 
ports  les  plus  éloignés.  Les  navires  anciens  sont 
demandés  pour  l'exportation  de  la  houille  ;  cette  de- 
mande a  fait  hausser  les  prix  des  steamers  aucieus 
cl  appropriés  à  ce  genre  de  transport. 

[Patrie.) 

LE  LEVANT-HERALD  SDR  LE  CANAL  DE  SDEZ. 

Ou  lit  dans  le  Levant  ILrald  du  2-j  novembre  : 

«  On  mande  de  Suez  que  le  nombre  des  steamers 
et  navires  à  voiles  qui  ont  passé  le  Canal  durant  le 
mois  d'octobre,  s'est  élevé  à  80,  et  que  les  droits  de 
passnge  perçus  durant  la  même  période  représentent 
une  somme  de  1,0:20,080 francs.  Cette  recette  accuse 
uue  augmentation  considérable  sur  celle  du  mois 
d'octobre  1870.  Tous  ces  navires,  parmi  lesquels  il 
y  en  avait  de  forts  grands,  ont  passé  le  Canal  sans 
la  moindre  avarie.  » 

Le  Gérant  :  Pinet. 


'^^E  DES  MESSAGERIES  1 

PAQUEBOTS-POSTE    FRANÇAIS 


DÉPART  DU  LUÎsDI  JI  AU  LUNDI  18  DECEMBRE  XS71. 

MÉDITEBBANÉE  ET  MER  NOIRE 

ANGLETERRE,  mardi,  ii  décembre,  à  o  heures  du  soir.  —  Pour  Londres.  —  Copermc,  capitaine 
Ricoux. 

LEVANT  ET  SYRIE,  vendredi.  IG  décembre,  à  10  heures  du  matiu.  —  Pour  Païenne,  Messine,  Syra, 
Smyrne,  Rhodes,  Mersina,  Alexandrette,  Lattaquié,  Tripoli,  Beyrouth,  Jaffa,'  Port-Saïd  et  Alexandrie.  — 
Me.nzalee,  capitaine  Courier. 

EGYPTE,  samedi,  16  décembre,  à  10  heures  du  malin.  —  Pour  Messine  et  Alexandrie.  — -  Moeris, 
capitaine  de  Borély,  lieutenant  de  vaisseau. 


ALGÉRIE,  samedi,  16  décembre,  à  5  heures  du  soir.  —  Pour  Alger.  —  Saïd,  capitaine,  Giosl,  lieute- 
nant de  vaisseau. 

LEVANT,  samedi,  16  décembre,  à  5  heures  du  soir.  —  Pour  Messine,  le  Pirée,  Dardanelles,  Constau- 
tinople,  Salonique,  Inéboli,  Samsoum,  Ordou,  Kérassuudc,  Trébizondc,  Bateum  et  Poti.  —  Edke,  capitaine 
Fabre. 

DÉPART  DE  MARSEILLE  le  24  décembre,  à  8  heures  du  matin. 

INDES,  CUCH1Nc;HINE,  CHINE,  JAPON,  LA  RÉUNION  et  MAURICE.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Aden, 
Mahé,  La  Réunion,  Maurice,  Poiute-de-Galles,  Singapore,  Batavia,  Saigon,  Hong-Kong,  Shang-Haï,  et 
Yokohama.  —  Alphée,  capitaine  Brunet,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART  DE  MARSEILLE  lé  7  janvier,  à  huit  heures  du  matin. 

INDES,  COCHINCHINE,  CHINE  et  JAPON.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Aden,  Pointc-de-Galles,  Pondi- 
chéry,  Madras,  Calcutta,  Singapore,  Batavia,  Saigon,  Hong-Kong,  Shang-Haï  et  Y''okohania.  —  Provence, 
capitaine  !Macairc,  lieutenant  de  vaisseau.  « 


DÉPART  DE  BORDEAUX  le  24  décembre. 

SÉNÉGAL,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lisbonne,  Dakar,  Peuianibuco,  Eahiu,  Rio-Janciro,  Moule- 
video,  Buenos-Ayres.  —  A.mazo.ne,  capitaine  Jorel,  lieutenant  ilc  vaisseau. 


Pour  passage  et  renseignements,  s'adresser  au  bureau  d'iuscripliou  de  la  Direction,  rue  Cannebière,  16» 
et,  pour  les  marchandises,  au  même  bureau  et  au  bureau  des  marchandises,  traverse  nord  de  la  Jolielte. 
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Rédaction  et  Administration) 

s'adresser  à 

M.  L'ADMINISTRATEUR 

Dt:  joiinWAL. 


ON  S'ABONNE 

Aux  bureaux  du  journal,  au  si-i-irn 
de  la  Compa^'nic  du  Canal  ùc 
Suez  el  cliez  tous  les  Libraires. 


nrnEAux  du  jour\al  : 
Boulevard  Haussmann,  n"  52,  à  Paris 


POUR  LES  DÉPAHTEIÏIENTS 
.es  mandats  de  poste  et  vak-r^ 
à    vue    sur    Paris    sont   rcçci 
pour 


les  abonnements. 
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COMPAGNIE  DNIVERSELIE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ, 

OPPOSITIONS 

Si(jnifiées  à  la  Compaxjnic  du  mercredi  15  au  mardi 
19  décembre  1871. 

Sur  les  coupons  du  1"  octobre  1870   des  Obliga- 
lions  n'»  2o.33S  et  25.339. 

Sur  les  coupons  du  i"  avril    1S71   de   10  OLiiga- 
lions  n"'  2G3.691  à  263.700. 

MAINLEVÉES  D'OPPOSITIONS. 

Sur  2  Obligations  n-  2211.303  —  273. SCm. 
Sur  les  coupons  du  i"  octobre  1870  des    Obliga- 
tions n"  138.823  à  138.823  et  lo9.oi2. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SDEB. 

TIRAGE  DU   15   DÉCEMBRE   1871. 

L'an  1871,  le  lo  décembre  à  midi,  réunion  a  lien 
au  domicile  administratif  de  la  Compagnie,  rue 
Clary,  n»  9,  à  Paris,  à  l'effet  de  procéder  au  qua- 
torzième Tirage  des  Obligations  émises  par  ladite 
Compagnie  en  vertu  de  l'autorisation  de  l'Assemblée 


générale  de  ses  actionnaire?  du  1'^''  août  1867,  et 
remboursables  aux  époques  et  dans  les  proportions 
fixées  par  le  contrat  d'emprunt  et  inscrites  au  ta- 
bleau d'amortissement  imprimé  au  dos  des  titres. 

Sont  présents  : 
1"  M.  Ferdinand  de  Lesseps,  Président-Directeur 
de  la  Compagnie,  présidant  la  réunion  ; 

2'^'  M.  le  baron  David,  Administrateur  et  Président 
de  la  Commission  des  Titres  de  la  Compagnie,  por- 
teur, suivant  procès-verbal  de  la  dernière  séance, 
de  la  clef  n'"  1  de  la  roue  dont  il  sera  parlé  ci- 
après  ; 

3"  M.  V.  Delamalle,  Administrateur  et  Membre 
de  la  Commission  des  Titres  de  la  Compagnie,  por- 
teur de  la  clef  n"  2  de  ladite  roue  ; 

4"  M.  G.\n.N0T,  Chef  des  Titres  de  ladite  Compa- 
gnie, porteur  de  la  clef  n"  3,  que  M.  Charpentier, 
qui  en  était  dépositaire,  suivant  le  procès-verbal  de 
la  dernière  réunion,  lui  a  transmise  avec  le  service 
de  la  section,  le  25  novembre  dernier,  ainsi  que  la 
clef  de  l'armoire  dans  laquelle  la  roue  est  enfermée 
entre  deux  tirages. 

En  outre,  sont  présents  : 
Mil.  Alloury,   Motley-Bey,    Mourclte,    E.    Char- 
pentier. 

M.  le  Président  déclare  la  séance  ouverte. 

Il  fait  savoir  que,  suivant  Tusage,  la  Compagnie 
a  annoncé  au  public  le  jour  du   tirage  par  des  avis 

publiés  dans  les  principaux  journaux. 

Il  rappelle  que,  conformément  au  tableau  d'amor- 
tissement dont  il  vient  d'être  parlé,  le  tirage  du 
présent  jour,  lo  décembre  1871,  doit  porter  sur 
447  Obligations,  et  que  ces  Obligations,    en  raison 
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du  contrai  avec  les  emprunteurs  et  par  suite  de  la 
création  des  lois  autorisés  par  la  loi  spéciale  du 
-i  juillet  18ti8  seront  remboursés  de  la  manière  sui- 
vante : 

Savoir  • 

La  ["^Obligation  qui  sortira  par.  .Fr  loO.OOO 

La  *•  cl  la  :h  n  2.";,000  chacune. 

La  4"  et  la  o"  »  o,()09        » 

Les  20  suivantes,  par 2,000        » 

Enfin  les  422  autres,  par .'iOO        « 

'SI.  le  Président  fait  vérifier  l'état  des  scellés  qui 
avaient  été  apposés  ;^ur  la  roue  lors  du  dernier 
tirage. 

Ils  sont  déclarés  intacts. 

II  fait  faire  plusieurs  tours  à  la  roue  afin  d'agiter 
les  numéros,  ce  qui  sera  répété  outre  chacun  des 
25  premiers  numéros  et  un  assez  grand  nombre  de 
leurs  encore  pendant  le  cours  de  la  séance  pour  les 
422  autres. 

Eufin  le  tirage  commence,   et   les   numéros   sont 
extraits  dans  l'ordre  ci-après  : 
Savoir  : 

lot  i!c  lâO.OOO  fiHîics. 

I;>2.2li2 

lioJs  de  'iS.OOO   frr.ucs. 

9o.21«  I  7(i.;>2i 

liOtN  lie  5,000  frniics. 

2.939  1  36.106 


liots  ilc  3,000  francs. 

188 

2o0.(i97 

101. 61o 

103.610 

173. 4o4 

284.333 

137.512 

208.750 

206.839 

297. 8S2 

318.141 

125.828 

2i7.3i3 

307.172 

58.813 

32.775 

o4.o9i 

20.59o 

294.42it 

241.989 

01>lig;:i(ioiis  remboursables  à  StiO  S',  .-.urs 


353 
.828 
.996 
.292 
.556 
.(i84 
.819 
.045 
.321 
.487 
.635 
.581 
,830 


(i.931 

6.981 

7.521 

7.821 

8.487 

9.27(; 

9.40!) 

9.93! 

10.206 

12.239 

13.034 

13.335 

13.746 


14.271 

21.799 

11.301 

25.702 

15.131 

2().705 

15.731 

27.232 

17.3-VS 

27.354 

17.923 

28.127 

18.973 

28.393 

19.371 

28.500 

19.418 

28.991 

20.606 

29.074 

21.817 

29.120 

22.436 

29.555 

23.017 

29.701 

30.091 

63.917 

117.399 

30.846 

64.419 

1 18.968 

31.070 

60.354 

1 19.558 

32.008 

66.724 

119.862 

33.088 

67.023 

120.077 

33.090 

68.602 

120.209 

33.183 

71.828 

120.573 

33.040 

72  440 

120.714 

34.181 

73.824 

121.634 

35.450 

74.935 

121.720 

35.801 

77.809 

122.295 

36.066 

78.257 

123.072 

36.120 

79.095 

123.165 

37.022 

79.200 

124.285 

37  298 

79.729 

124.473 

3S.ino 

80.150 

124.518 

38.824 

82.297 

124.798 

40.568 

83.195 

127.237 

40.644 

83.556 

127.662 

42.017 

84.068 

128.785 

42.428 

84.182 

128.954 

42.864 

85.404 

129.464 

43.180 

86.174 

129.733 

44.035 

80.090 

130.496 

45.028 

89.033 

131.694 

45.449 

89.433 

131.724 

45.846 

91.235 

131.806 

46.741 

91.667 

131.878 

48.756 

91.755 

134.418 

48.811 

93.827 

135.064 

49.213 

94.810 

133.233 

50,512 

94.981 

133.532 

50.837 

95.492 

133.867 

50.913 

95.907 

136.035 

51.139 

98.451 

136.781 

51.482 

99.472 

138.045 

51.538 

99.789 

138.467 

52.840 

101.374 

138.872 

53.263 

101.753 

139.118 

53.609 

102.781 

139.721 

54.317 

102.958 

140.336 

51.979 

108.016 

140.383 

.j5.612 

108.781 

140.503 

50.117 

110.420 

I42.3tl8 

56.305 

110.807 

143.080 

56.348 

1 1 1 .030 

143.109 

50.757 

112.915 

143.956 

58.372 

113.020 

145.575 

58.435 

113.172 

147.681 

59.119 

113.201 

147.837 

59.510 

113.017 

147.834 

6l.(i21 

1 14.784 

1 4?.323 

61.600 

114.864 

148.984 

61.835 

115.698 

149.350 

62.513 

117.091 

119.817 
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\'.)'iMij 

222.714 

202.229 

2!)8.000 

l!)."i.888 

223.853 

202.353 

299.001 

19(3.  Mo 

226.375 

203.001 

299.621 

l!)n.^2(;3 

227.5-M 

263.948 

300.189 

1!M).4"4 

228.001 

264.801 

301.45!) 

l  !»"..')  17 

230.290 

264.916 

303,255 

198.481 

231.065 

266.749 

305.303 

'200.271 

231.858 

270.656 

305.709 

20;i.3oo 

232.824 

270.934 

300.519 

'201.026 

233.529 

270  993 

307.222 

^O.'i.ii-M 

234.645 

271.400 

307.378 

20ti.07ti 

234.877 

271.418 

307.950 

20:i.l30 

234.925 

271.784 

309.(537 

■21)0.211 

235.153 

271.922 

311.009 

200.368 

235.643 

272.884 

312.199 

200.373 

236.410 

273.531 

313.091 

208.S32 

237.485 

274.695 

314.257 

208.715 

239.434 

275.942 

314.416 

209.691 

239.459 

277.834 

315.592 

209.969 

239.971 

280.574 

315.879 

210.721 

211.078 

280.703 

310.308 

211.478 

241.209 

281.910 

317.130 

212.648 

242.027 

282.016 

318.096 

213.024 

242.320 

l83.  630 

320.758 

213.341 

243.725 

2S4.129 

321.370 

217.420 

245.473 

286.015 

323.349 

217.610 

245.494 

287  144 

326.945 

217.067 

247.323 

287.410 

327.289 

217.841 

248.075 

287.044 

327.907 

217.929 

249.544 

288.078 

328.927 

218.169 

249.995 

288.548 

328.942 

218.540 

250.209 

288.718 

328.996 

218.734 

254.279 

288.899 

331.345 

218.741 

255.319 

289.920 

331.839 

218.822 

255.431 

293.263 

332.355 

218.918 

25(>.908 

293.441 

332.436 

219.994 

257. 6U2 

294.930 

222.014 

201.439 

297.361 

Les  447  numôros  ci-dessus  ayant  élc  tirés  el  i>ro- 
clamcs,  le  Président  déclare  que  la  liste  par  ordre 
de  sortie  pour  les  lots  et  par  ordre  numérique  jiour 
le  remboursement  à  500  francs,  sera  immédiatemcut 
dressée  et  imprimée  dans  la  soirée,  s'il  était  possi- 
l)le,  ou  dans  la  journée  du  16  du  présent  mois,  et 
qu'elle  sera  également  insérée  dans  le  Journal 
officiel. 

Le  Président  déclare  que  les  numéros  restant 
dans  la  roue  étant  ceux  des  Obligations  restant  à 
amortir,  el  qui  doivent  servir  aux  tirages  succes- 
sifs, il  Y  a  lieu  d'en  assurer  l'inviolabilité,  et  il 
avertit  le  public  qu'elle  va  être  ostensiblement  fer- 
mée devant  lui  séance  tenante. 
Eu  conséquence. 


M.  le  baron  David   ferme    la  serrure  n"  1  et  il  con- 
serve la  clef; 
M.  Y.  Dclamalle  id.  n"  2        id. 

M.  Garnot  id.  n"  3        id. 

Une  bande  en  toile  est  .fi.vée  sur  la  porte  de  la 
roue,  et  à  chacun  des  (luatre  coins  de  cette  jjortc 
sont  apposés  quatre  timbres  à  la  cire  rouge  portaut 
ronn)rein(c  des  trois  cachets  mentiouués  plus 
liau'. 

Savoir  : 
Une.  empreinte  du  cachet  n"  1, 
Deux  empreintes  du  cachet  n"  2, 
Une  empreinte  du  cachet  n"  3. 
Entln,   la    roue    est    reportée    dans    l'armoire    en 
chêne    dans    laquelle    elle    doit   demeurer  jusqu'au 
prochain    tirage,    et    cette    armoire   est  fermée  par 
M.  Garnot,  qui  en  conserve  la  clef. 

De  tout  ce  que  dessus,  il  a  été  dressé  le  piésent 
procès-verbal. 
Paris,  le  15  décembre  1871. 

Le  Président  :  Ferdinand  de  Lessisps. 
Les  Adminisiraleurs  :  Baron  DAvro,  Ai.Lour.ï, 
V.  Delamalle,  Motet,  Moukette. 
CHARPENTjEii,  Cciissier  central. 
Garnot,   Chef  des  Titres. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL. 

(Communiqué  par  l'Administ ration. ) 
Ismailia,   19  décembre,  4  heures  40  du  soir. 
Ont  passé  le  Canal  de  Suez,  depuis  le  13  décem- 
bre, les  navires  : 
Sultan,  vapeur  de  385  tonnes,  allant   de  Constan- 

liuoplc  à  Djeddah,  non   inscrit  sur  la  liste  des 

partances. 
Arrs,  vapeur  de  738   tonnes,  au  Lloyd  Autrichien, 

allant  de  Trieste  à  Bombay. 
Alstrai.ia,     vapeur     de    la    tlompagnic    Rubattiuo, 

allant  de  Gènes  à  Calcutta. 
Daphne,  aviso  de  329  tonnes,  allant  de  Devonport  aux 

Indes. 
Saint-Oi.af,  vapeur  allant  de  Londres  à  Bombay. 
GooD-HoPE,  vapeur  allant  de  Londres  à  Calcutta. 
XiGER,  vapeur  de  1,125  tonnes,  allant  de  Londres  à 

Calcutta. 
Neïko.ng,  paquebot-poste  de  1,910  tonnes,  aux  Mes- 
sageries   maritimes,  allant     de     Marseille     eu 

Chine. 
Tsekva-Yeen-Byan,    vapeur    allant    de     Londres    à 

Rangoon. 
MiLBANKE,  vapeur  de  813  tonnes,  allant  de  Liverpool 

à  Bombaj". 
UfiCHis,  vapeur  de  1,138  tonnes,  allant  de  Liverpool 

à  Calcutta. 
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Hong-Kong,  vapeui-  de  l,'22l  tonnes,  allanl  de  Lon- 
dres en  Chine. 

NoRDSTERN,  voilicr,  allanl  de  Newport  à  Suez. 

SAnpEDOx,  vapeur  de  1,519  tonnes,  nllant  de  Livcr- 
pool  en  Chine. 

Ardent  (non  indiqué  sur  la  liste  des  partanccs). 

Serapis,  transport  de  3,001  tonnes,  allant  de  Bombay 
à  Portsmouth. 

AuNA  (non  indiqué  sur  la  liste  des  partances). 

TiMSAH,  vapeur  de  907  tonnes,  allant  de  Calcutta  à 
Londres. 

Gle.ngyle,  vapeur  de  1263  tonnes,  allant  de  Shang- 
haï à  Londres; 

Mesopotamia,  vapeur  de  "fio  tonnes,  allant  de  Kur- 
rachée  à  Londres,  non-indiqué  sur  la  liste  des 
partances; 

Lon.NE,  vapeur  de  1034  tonnes,  allanl  de  Chine  à 
Londres; 

Stepiiensons,  vapeur  de  8Go  tonnes,  allant  de  Bom- 
bay à  Liverpool; 

Bivouac,  vapeur  de  T'ai  tonnes,  allant  de  Calculla  à 
Liverpool  ; 

CiTv  OF  PooxAii,  vapeur  de  1456  tonnes,  allant  de 
Calcutta  à  Londres  : 

Trebizonde,  vapeur  de  GH  tonnes,  allant  de  Djcddah 
à  Coustantinople,  non  indiqué  sur  la  liste  des 
partances. 

Nota.  Les  navires  Ausiralia,  Saint-Olaf,  Good-Ilope. 
Tse/cija-Yeen-Btjan,  Nordstcrn,  Ardent  et  Atma  passent 
le  Canal  pour  la  première  fois.  Nous  ne  conuaissojis 
pas  assez  leur  tonnage  pour  le  signaler. 

Note  de  la  rédaction. 

Nous  supposons  que  le  tonnage  indiqué  daus  ces 
dépêches  est  le  tonnage  perçu,  c'est-à-dire  le  ton- 
nage net.  C'est  ce  qui  ne  pourra  être  vérifié  qu'après 
réception  du  tableau  mensuel  d'ensemble. 


lE  TONNAGE  ET  LE  JODRNAl. 

LETTRES  ET  SOCUCIENTS  IMPORTANTS. 

Nous  publions  aujourd'hui  divers  lettres  et  do- 
cuments d'un  vif  intérêt  pour  les  Actionnaires  et 
Associés  à  un  titre  quelconque  aux  destinées  du 
(^anal  de  Suez.  Notre  seul  devoir  est  de  les  enre- 
gistrer fidèlement  et  de  les  soumettre  à  l'apprécia- 
tion du  public.  Nous  allons  les  publier  dans  leur 
ordre  logique  de  façon  à  en  faire  un  tout  reudaut 
facile  la  compréhension  de  l'ensemble  sur  lequel 
l'opinion  jugera,  puisque  le  pour  et  le  contre 
seront  soumis  aux  lecteurs. 


I.KTTIIE    DE    :.I.     CHARLES     LESSEP.S,     REDACTEUR    EN     CHEF, 
A   M.   LE  PRÉSIDENT  DE   LA  COMPAGNIE   UNIMÎRSELLE   : 

Paris,  le  19  décembre  1871. 

Monsieur  le  Président, 

•J'ai  l'honneur  de  vous  communiquer  les  épreuves 
ci-jointes  : 

Je  suis  requis  d'avoir  à  insérer  les  deux  pièces 
dentelles  se  composent,  en  réponse  à  un  paragra- 
phe de  votre  circulaire  aux  correspondants  de  lu 
C'ompagnie,  que  le  journal  a  publié  par  votre  ordre 
dans  son  numéro  du  14  de  ce  mois. 

Je  suis  prêt,  quant  à  moi,  à  me  rendre  à  l'appel 
l'ait  à  la  loyauté  du  journal  qui  ne  peut  assumer  sur 
lui  la  responsabilité  d'un  refus.  Mais,  comme  la 
réclamation  est  motivée  sur  un  acte  de  l'Adminis- 
tration signé  de  vous,  c'est  à  elle  que  je  crois  de- 
voir en  référer. 

Je  crois  le  devoir  d'autant  plus  qu'il  est  très- 
possible  qua  vous  vouliez  faire  suivre  immédiate- 
ment cette  pièce  de  votre  propre  réponse. 

.Te  vous  prie  de  me  faire  counaitre  votre  résolu- 
tion écrite,  afin  qu'en  cas  de  refus  je  puisse  la  com- 
muniquer aux  réclamants. 

Je  suis,  Monsieur  le  Président,  votre  très-humble 

serviteur. 

Charles   Lesseps. 

A  cette  lettre,  M.  le  Président  a  répondu  par  la 
note  ci-après  : 

II 

NOTE  POUR  LE  JOURNAL  LE  Canal  dc  Sues. 

J'autorise  la  publication  des  lettres  adressées  au 
rédacteur  du  journal  de  la  Compagnie  le  Canal  de 
Suez,  par  M.  de  Saint-Clair,  ainsi  que  la  reproduc- 
tion d'une  lettre  portant  la  signature  de  139  action- 
naires, remise  il  y  a  quelques  jours  au  secrétaire 
général  de  la  Compagnie. 

Le  journal  le  Canal  de  Sues  insérera,  à  la  suite 
de  ces  pièces,  la  réponse  faite  par  le  Président  aux 
signataires  de  la  lettre  collective,  avec  les  deux 
annexes  dont  la  première  relative  à  la  question 
du  tonnage  se  trouvera  ainsi  reproduite  dans  le 
journal  pour  la  seconde  fois. 

Laissant  de  côté  les  injustes  allégations  contre  le 
Conseil,  auxquelles  il  sera  répondu  en  assemblée 
générale,  que  demandent  les  pétitionnaires  ? 

1"  La  publication  des  pièces  de  l'enquête  concer- 
nant le  tonnage. 

I"  La  conservation  du  journal  dc  la  Compagnie 
dans  la  forme  et  avec  les  dépenses  actuelles. 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


S13 


L'exlrait  du  rapport  présenté  à  l'Assemblée  gcué- 
rale  du  24  août  1871,  extrait  cité  dans  la  circulaire 
du  12  décembre  dit  textuellement  que  la  question 
du  tonnage  sera  portée  à  la  prochaine  Assemblée 
générale.  Cette  disposition  annoncée  publiquement 
avant  le  pétilionuement  des  139  actionnaires  ou 
obligataires,  entraînera  nécessairement  la  publicité 
des  documents  de  l'enquête  lorsque  l'enquête  sera 
terminée.  Or,  la  commission  compétente,  qui  n'a 
pas  perdu  un  jour  après  avoir  été  saisie,  le  lo  oc- 
tobre dernier  du  mémoire  préparatoire  officielle- 
mont  demandé  depuis  le  13  décembre  1870  (1),  n'a 
pas  encore  pu  remettre  son  rapport  au  Conseil, 
lequel,  à  son  tour,  sera  appelé  à  formuler  une 
opinion  et  à  la  soumettre  aux  actionnaires  réunis  en 
Assemblée  générale. 

Le  bruit  fait  autour  de  cette  question  parait  donc 
incompréhensible  au  Président,  puisque  la  géné- 
ralité des  acticunaires  aura  à  décider  une  solu- 
tion qui  intéresse  d'une  manière  si  essentielle  ses 
plus  graves  intérêts. 

En  ce  qui  concerne  le  maintien  ou  la  suppression 
de  la  forme  de  publicité  que  le  (Conseil  croit  devoir 
adopter,-  c'est  pour  lui  une  affaire  purement  admi- 
nistrative dont  il  ne  déclinera  pas  la  responsabilité, 
d'accord  avec  son  Président,  devant  l'Assemblée 
générale  des  actionnaires. 

Paris,  le  20  décembre  1871. 

Le  P résidai t-Dircvlc'ur, 

Feri).  de  Lesseps. 

III 

I-ETXnE   DE   M.     DE   SAINT-CL-iHi. 

Paris  le  18  décembre  1.S71. 

A  Monsieur  Charles  Lesseps,  rédacteur  en  dief  du 
journal   le    Canal  de  Suez. 
Monsieur  le  rédacteur, 

Le  mardi  12  courant,  j'ai  déposé  au  secrétariat 
général  de  la  Compagnie  du  canal  de  Suez  une  péti- 
tion revêtue  de  la  signature  de  139  actionnaires,  dé- 
légataires et  obligataires. 

Cette  pétition  avait  pour  objet  de  demander  avec 
instance  à  M.  le  Président  delà  Compagnie: 

1"  La  publication  des  pièces  de  l'enquèle  relative 
à  la  question  capitale  du  tonnage; 

2»  La  conservation  du  journal  de    la  Compagnie 


(1)  Il  y  il  ici,  à  propos  du  travail  de  M.  Charles  Lesseps, 
rédacteur  en  chef  du  journal  et  auteur  du  rapport,  des 
allégations  réitérées  sur  lesquelles  dès  lors  on  le  iiiiH 
en  quelque  sorte  eu  demeure  de  s'expliquer.  11  le  l'eni  li-rs- 
prochainement.  Cii.  L. 


qu'on  disait  menacé  de  suppression  par  un  vote  du 
Conseil. 

Sur  ce  second  point  M.  le  Président  nous  a  déjà 
indirectement,  mais  très-nettement  répondu. 

Le  vendredi  lu  de  ce  mois,  après  le  tirage  des 
lots  et  obligations  à  rembourser,  effectué  sous  sa 
présidence,  il  a  publiquement  proclamé  la  suppres- 
sion du  Journal  pour  le  1"  janvier  prochain. 

Ce  n'est  pas  ici  le  lieu  de  faire  connaître  les  motifs 
qui  nous  donnaient  le  droit  d'attendre  une  autre 
solution. 

Sur  la  première  demande,  celle  de  la  publication 
de  l'enquête,  nous  sommes  beaucoup  moins  avan- 
cés. On  n'a  pas  encore  jugé  à  propos  de  répondre  à 
notre  réclamation. 

Nous  déclarons  que  nous  ne  cesserons  d'insister 
tant  qu'une  décision  prompte  et  favorable  ne  sera 
point  prise  à  cet  égard.  Il  n'est  pas  possible  qu'un 
intérêt  aussi  vital  soit  tranché  par  une  discussion 
et  une  délibération  occultes,  à  l'insu  et  sans  la 
participation  des  propriétaires,  c'est-à-dire  des  ac- 
tionnaires. 

Il  est  vrai  qu'aussitôt  après  avoir  reçu  notre  péli- 
tion,  M.  le  Secrétaire  général,  de  son  côté,  m'a 
remis  simultanément  une  autre  i^ièce. 

Cette  pièce  était  la  Circulaire  de  M.  le  Président 
aux  correspondants  de  la  Compagnie,  datée  du  12 
de  ce  mois,  et  que  vous  avez  publiée  dans  votre 
numéro  du  14. 

Je  n'ai  pas  à  l'analyser  dans  votre  feuille,  puisque 
vos  lecteurs  la  connaissent.  J'ai  encore  moins  à  la 
discuter  en  ce  moment;  il  faut  que  les  faits  se  dé- 
roulent . 

Mais  je  ne  puis  m'empêcher  de  citer,  pour  m'en 
expliquer,  le  début  de  la  Circulaire  : 

«  Plusieurs  de  nos  correspondants  m'ont  averlj 
»  qu'une  certaine  agitation  avait  été  provoquée  dans 
"  leurs  résidences,  parmi  les  actionnaires  du  Canal 
»  de  Suez,  au  sujet  de  la  question  du  droit  de 
»  tonnage.  » 

Je  désire  aller  au  fond  des  choses.  Ou  nous  parle 
vaguement  d'agitation  et  de  provocation.  Des  insi- 
nuations de  cette  nature  devraient  être  nettes  et 
précises.  Pour  notre  part,  signataires  de  la  pétition, 
nous  les  repoussons.  Nous  ne  craignons  pas  de  dire 
bien  haut  ce  que  nous  sommes  et  ce  que  nous 
voulons. 

Nous  sommes  des  actionnaires  éprouvés,  dévoués, 
persévérants  de  la  grande  entreprise  du  Canal  de 
Suez.  Nous  nous  glorifions  de  lui  être  toujours 
restés  fidèles. 

Nous  sommes  tous,  ou  presque  tous,  des  action- 
naires delà  fondation,  des  souscripteurs  aux  quatre 
emprunts  successifs  émis  pour  achever  l'œuvre  et 
soutenir  la  Compagnie. 
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Nous  sommes  des  actionnaires  au  plus  haut  degré 
intéressés  à  la  bonne  et  légitime  solution  des  priu-      j 
cipcs  qui  doiveul  servir  à  rétablissement  des  tarifs     j 
de    la    Compagnie,    principes    déi>lorablemeul   mé-     , 
connus  et  violés  jusqu'à  ce  jour. 

Nous  sommes  dos  actionnaires  inquiets,  étonnés,  | 
et  qui  ne  veulent  pas  exposer  cette  question  de  , 
salut  ou  de  ruine  :i  être  compromise  par  des  erreurs  | 
iriépurables  uu  à  s'éteindre  dans  le  huis  clos.  i 

Le  secret  nous  cllVaic;  nous  voulunn  le  déhal 
dans  .-,a  pleine  lumière. 

Nous  ne  sommes  ni  des  agitateurs,  ni  des  provo- 
cateurs; nous  sommes  des  conservateurs  des  droits 
de  la  Compagnie  et  do  ses  intérêts. 

Nous  ne  pouvons  pas  rester  sous  le  coup  des  in- 
sinuations contre  les((uel!es  je  viens  protester  et 
cootre  lesquelles  protestera  encore  plus  éncrgiqui'- 
nient  autre  pétition  à  M.  le  Président,  pourvu  qu'elle 
soit  connue  du  public  et  de  nos  associés. 

C'est  à  ce  titre,  monsieur  le  rédacteur,  que  nous 
en  appelons  à  votre  loyauté,  nous  bornant  à  vous 
demander,  et,  s'il  était  nécessaire,  à  requérir  l'iu- 
■  .■riiou  de  cette  pétition  dont  copie  ci-jointe,  dans 
votre  prochain  numéro. 

Ainsi,  le  public,  les  actionnaires  et  les  autres 
intéressés  comme  nous,  jugeront  on  toute  connais- 
sance de  cause. 

Recevez,  Monsieur  le  Rédacteur,  l'assurance  de 
nu  considération  très-distinguée. 

/.<?  déUyué  de  ce.nl  trenUi-netif  signataires  de  la 
pétition,  rcpvûsnUmit  plm  de  10,000  tilns  de  la 
ComntKinie  : 

Ancien  avocat  à  lu  Cour  d'appel  de  Paris, 
ancien  notaire,  4S,  boulevard  Malesherltes. 

IV 

PÉTITIOïa     BS3    &GTÏOMKAÏSES 

A  M.    VKUl).    T)E   I.ESSEPS,   PRÉSIUENT    DE    LA   COMPAGNIE 
Dr     CANAL    DE    SUE/ 

Nous,  soussignés,  Actionnaires,  Délégataires,  Obli- 
gataires de  la  Compagnie  Universelle  du  Canal  do 
Suez,  prenons  la  liberté  de  vous  représenter  res- 
pectueusement ce  qui  suit: 

Il  est  aujourd'liui  avéré,  sans  conlestaliou  possi- 
ble, que  les  tarifs  perçus  pour  le  transit  des  navires 
dans  le  Canal  de  Suez  sont  établis  sur  des  bases 
contraires  aux  droits  do  la  Compagnie,  et  désas- 
treuses pour  ses  inlérèls  dans  son  présent,  et  plus 
encore  dans  son  avenir. 

Cet  état  de  choses  a  produit  dans  les  recettes  un 
déficit  qu'on  peut  évoluer  de  8  à  10  millions  depuis 
la  date  de  l'inaugurai  ion  jusqu'à  la  tin  de  l'année 
couraulc. 


Si,  dès  le  début,  les  droits  de  la  Compagnie,  tels 
qu'ils  résultent  de  ses  actes  de  concession,  avaient 
été  appliqués  et  maintenus,  elle  aurait  dès  à  présent 
les  ressources  nécessaires  pour  parer  à  toutes  ses 
charges:  ses  actionnaires  verraient  clairement  le 
moment  très-prochain  oîi  ils  commenceraient  à  ic- 
cueillir  la  rémunération  de  leurs  sacrifices  et  de 
leur  dévouement;  la  Compagnie  ne  serait  pas  toni- 
bée  dans  le  discrédit  ou  elle  se  trouve;  ses  titres, 
au  détriment  de  leurs  détenteurs,  uc  seraient  pas 
avilis  jusqu'à  des  prix  impossibles  à  prévoir. 

Une  situatiou  aussi  pénible,  les  réclamations 
qu'elle  provoquait,  ont  fait  comprendre  au  Conseil 
d'administration  qu'il  ét:iit  grand  temps  de  mettre 
un  terme  aux  énormes  abus  dont  nous  sommes 
victimes. 

En  conséquence,  vous  avez  annoncé  en  son  nom, 
dans  votre  rapport  lu  à  l'Assemblée  générale  du 
21-  août  dernier,  qu'une  Commission  d'enquête  étnit 
nommée  et  convoquée. 

11  paraît  que  cette- Commission  s'est  réunie,  qu'un 
rapport  préalable  lui  a  été  distribué,  qu'elle  aurait 
procédé  à  l'enquête  promise,  qu'elle  en  a  délibéré, 
qu'elle  a  pris  des  résolutions  importantes,  sans  que 
jusqu'ici  les  actionnaires  aient  rien  pu  connaître, 
soit  sur  sa  composition,  soit  sur  son  enquête,  soit  sur 
ses  résolutions. 

Tout  en  accordant  à  cette  Commission  le  respect 
qui  lui  est  dû,  nous  n'hésitons  pas  à  penser  que  ses 
délibérations,  ([uelles  qu'elles  soient,  onluu  caraclèiT 
purement  consultatif, 

Elles  ne  peuvent,  en  aucun  cas,  engager  les  dé- 
cisions delà  Compagnie,-  ni  dégager  la  responsa- 
bilité du  Conseil  d'administration. 

Dans  une  question  fondamentale  et  constitutive 
comme  celle-ci,  ou  il  s'agit  de  prononcer  sur  la 
fortune  de  tant  de  milliers  de  familles,  les  résolu- 
tions du  Conseil  d'administration  lui-même  seraient 
caduques  si  elles  n'avaient  pas  la  sanction  de  l'As- 
semblée générale. 

Dans  ces  conditions,  il  serait  dangereux  et  inex- 
cusable que  les  membres  de  l'Assemblée  générait' 
ne  fussent  pas,  en  temps  opportun,  suffisamment 
éclairés  et  instruits. 

Par  ces  considérations,  dont  vous  serez  le  premier 
à  reconnaître  la  gravité  et  la  légitimité,  nous  vous 
demandons.  Monsieur  le  Président  : 

Que  la  composition  de  la  Commission  d'enquête, 
les  rapports  qui  lui  ont  été  soumis,  ceux  qui  sont 
émanés  d'elle,  et  les  résultats  de  l'enquête  à  laquelle 
elle  a  nécessairement  procédé,  soient  livrés  à  la 
publicité  ; 

Que  cette  publication  s'etfectue  clans  le  journal 
le  Canal  de  Suez-,  organe  de  la  Compagnie,  qui  nous 
paraît  le  moyen  le  plus  ellicace  et  le  plus  accrédil- 
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de  communication  enlie  l'Adininislialion  cl  les  ac- 
tionnaires. 

Ces  circonstances,  Monsieur  le  Président,  nous 
fout  sentir  plus  vivement  encore  l'utilité,  la  néces- 
sité de  notre  journal  qui,  le  premier,  nous  a  signalé 
l'importance  de  la  question  qui  s'agite,  et  la  gran- 
deur du  préjudice  qui  nous  est  causé. 

Cependant,  des  rumeurs  auxquelles  nous  aimons 
à  ne  point  croire,  prétendent  que  le  Conseil  d'ad- 
ministration aurait  voté  la  suppression  de  notre 
Journal.  Une  telle  résolution  nous  étonnerait  et 
nous  affligerait  d'autant  plus  que  nous  n'avons 
cessé  de  prolester  contre  elle,  toutes  les  fois  qu'on 
nous  l'a  présentée  sous  une  forme  quelconque  :  le 
(Conseil  d'administration,  et  vous.  Monsieur  le  Pré- 
sident, ne  pouvez  l'ignorer;  nous  persistons  dans 
notre  opinion  plusieurs  fois  exprimée.  Dans  ses 
seize  années  d'existence,  le  Journal  n'a  cessé  de  ren- 
dre de  grands  services.  Il  a  puissamment  contribué 
à  la  popularité,  à  l'autorité  morale,  au  succès  de 
l'entreprise  dont  les  Actionnaires  ont  fourni  les 
capitaux.  Il  a  été  le  lien  du  faisceau  (|ui  les  n 
toujours  réunis;  il  les  a  toujours  soutenus  et  forti- 
liés  dans  les  mauvais  jours,  et  ces  jours  ont  clé 
nombreux.  Nous  avons  confiance  en  lui,  et  les 
mauvais  jours  ne  sont  pas  encore  passés. 

On  parle  d'économie;  il  est  certes  temps  d'y  pen- 
ser. Mais  celle-ci  est  relativement  peu  importante,  et 
nous  ne  saurions  considérer,  comme  une  économie 
désirable,  celle  qui  résulterait  de  la  suppression 
d'un  organe  dont  la  mission  doit  être  de  nous  in- 
former, de  nous  avertir  et  de  nous  instruire. 

Nous  vous  prions.  Monsieur  le  Président,  de 
vouloir  Lien  répondre  à  notre  requête. 

Et  d'agréer  l'hommage  de  notre   respect. 
(Suivent    139    signatures,    représentant    plus    do 
10,000  titres  de  la  tlompagnie.) 

Pour  copie  vniifornie, 

De  S.um-Clair. 


CIRCl'I.AIRL  AUX  SIGNATAIRES  DE    LA   REQUKTE  AU  PRÉSIDENT 
DE    LA  COMPAGNIE. 

Paris,  le  20  drccmhrr  IS7I. 
Monsieur, 
En  réponse  à  la  lettre  que  vous  m'ave;:  adressée, 
et  que  j'ai  reçue  le  12  décembre,  j'ai  l'honneur  de 
vous  faire  parvenir  deux  circulaires  aux  correspon- 
dants de  la  Compagnie  qui  sont  relatives  aux  ques- 
tions traitées  dans  votre  requête. 

Il  en  résulte  que  depuis  fort  longtemps  le  Conseil 
d'administration    poursuit  l'étude   de    l'ailaire    du 


tonnage,  et  que  cette  étude  était  commencée  bien 
avant  que  l'attention  du  public  ne  fût  appelée  à 
s'en  préoccuper. 

Il  en  ressort,  en  outre,  que  le  Conseil  ne  sup- 
prime nullement  la  publicité  nécessaire  pour  tenir 
les  actionnaires  au  courant  des  faits  qui  les  inté- 
ressent, mais  se  borne  a  transformer  cette  publicité 
de  manière  à  réaliser  une  économie  considérable. 
Recevez,  Monsieur,  1  assurance  de  ma  considé- 
ration très-distinguée. 

Le  Président-Directeur . 
Signé  :  Ferd.  de  Lesseps. 
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CIRCULAIRE    SUR    LA   QUESTION   DU    DROIT    DE    TONNAGE    (I). 

Paris,  le  [•!  décembre  iS7i. 

.1/ correspondant  de  !  i  Compagnie.   «...,.., 

Monsieur, 

Plusieurs  de  nos  correspondants  m'ont  averti 
qu'une  certaine  agitation  avait  été  provoquée  dans 
leurs  résidences  parmi  les  actionnaires  du  Canal  do 
Sue;;  au  sujet  de  la  question  du  droit  do  tonnage. 

Vous  savez  que  dans  mon  dernier  rapport  à  l'As- 
semblée générale  du  24  août,  j'avais  anuoncé  une 
enquête  ayant  pour  but  de  déterminer  pour  les  pa- 
villons de  toutes  les  nations,  sans  tenir  compte  de 
la  jauge  officielle  indiquée  sur  les  papiers  de  bord, 
le  mode  le  plus  équitable  et  le  plus  pratique,  en 
même  temps  que  le  plus  sincère,  d'exprimer  la  capa- 
cité de  la  tonne  sur  laquelle  nous  sommes  autorisés 
k  percevoir  notre  droit  de  passage  de  dix  francs  par 
tonne. 

Ainsi  qu'il  avait  été  dit  dans  mon  rapport  du  2i 
août,  le  Conseil  d'administration,  après  l'inaugura- 
tion du  Canal  et  à  la  suite  de  l'expérience  du  mode 
de  perception  adopté  par  la  première  commission 
de  tonnage,  avait  eu  l'initiative  d'une  élude  sur  la 
révision  du  tarif,  et  avait  chargé  l'un  de  nos  chefs 
de  service  de  rédiger  un  mémoire  destiné  à  figurer 
parmi  les  éléments  de  l'enquête. 

Le  rapport  du  24  août  ajoutait  . 

«  L'absence  de  communications  avec  le  dehors  ne 
->  permettant  pas  de  se  procurer  tous  les  rensei- 
»  gnemcuts  utiles,  le  travail  a  été  forcéiLenl  retardé. 
>  Il  est  sur  le  point  d'être  terminé  aujourd'hui,  et 
-1  le  Conseil,  avant  de  l'avoir  entre  les  mains,  a  dé- 
>,  cidé    qu'une    Commission    d'enquête ,    composée 


(1^    Celle  Circulaire  a  déjà  paru  dans  noire  dernier  nu 
niêro. 
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i>  d'iiommes  compétents,  et  devant    laquelle  seront 

»  appelés  à  déposer    tous    les  hommes  capables  de 

»  l'éclairer,  serait  immédiatement    convoquée.  Dès 

»  que  leur  travail  sera  achcjvé,  le  Conseil  formulera 

»  une  décision  ([ui  vous  sera  communiquée.  » 

Sans  attendre  (]ue  le  travail  préparatoire  fût 
achevé,  la  Commission  d'enquête  se  réunit  et  se 
constitua.  Elle  est  composée  de  quinze  Membres; 
citer  leurs  noms  c'est  donner  la  garantie  la  jjIus 
complète  de  la  compétence  et  do  l'imparlialilé  de  la 
Commission. 

Ce  sont  MM. 

Chevalier,  Inspecteur  général  des  pouls  et  chaus- 
sées ; 

De  Conibarieu,  Officier  supérieur  de  lu  marine, 
député; 

De  Fourcy ,  In.specleur  général  des  ])on  Is  cl 
chaussées  ; 

Cîav,  Sous-Directeur  au  ministère  des  allaircs 
étrangères  ; 

Hanet-Cléry,  Ingénieur  des  mines; 

Jurien  de  la  Gravière,  Vice-Amiral  ; 

Larousse,  Ingénieur  de  la  marine  ; 

Marie,  S. -Directeur  au  ministère  de  l'AgriculUiu' 
et  du  Commerce  ; 

Slazères,  Vice-Amiral  ; 

Paris,  Vice-Amiral  ; 

Pascal,  Ingénieur  eu  chef  des  ports  de  Marseille  ; 

Ramond,  Administrateur  des  douanes  ; 

Rumeau,  inspecteur  général  des  ponls  et  chaus- 
sées ; 

Sollier,  Ingénieur  des  constructions  navales; 

Voisin  Bey,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées. 

Depuis  qu'elle  a  été  saisie  du  mémoire  que  le 
Conseil  avait  demandé,  la  tlommission,  présidée  par 
M.  Rumeau,  n'a  pas,  un  seul  instant,  interrompu 
ses  travaux  ;  elle  a  multiplié  ses  séances  dont  les 
procès-verbaux  ont  été  dressés,  et  son  élude  f(irt 
avancée  n'est  point  encore  achevée.  C'est  vous  dire 
quel  soin  elle  apporte  à  l'examen  qui  lui  a  élé 
confié. 

J'espère  prochainement  recevoir  son  rapport  et 
ses  conclusions.  Alors  seulement  le  Conseil  d'admi- 
nistration sera  appelé  à  délibérer  et  à  se  prononcer 
à  sou  tour. 

Tel  est  l'état  de  la  question. 

Dans  une  affaire  aussi  grave  que  celle  du  druit 
de  péage,  où  les  intérêts  de  nos  associés  sont  pro- 
fondément engagés,  nous  devons  nous  (k^fendro 
d'une  précipitation  qui  conipromellrail  ces  intérêts 
au  lieu  de  les  favoriser. 

Je  vous  serai  obligé  de  communiquer  mes  obser- 
vations à  ceux  qui  vous  demanderaient  des  rensei- 
gnements. 


Veuillez    agréer,   Monsieur,    l'assurance    de   ma 
considération  la  plus  distinguée, 

Le  Prési(le7it, 

Ferd.  de  Lesseps. 


SUPPRESSION  OFFICIELLE  DU  JOURNAL  DE  LA  COMPAGNIE 

PAR     L'ABnZïr-JISTRATION. 

Nous  recevons  de  M.  le  Secrétaire  général  de  la 
Compagnie,  la  commuuicalion  suivante.        Cii.  L. 

«  Paris,  le  19  décembre  1871. 
»  Monsieur, 
»  Je  suis  charf^é  par  le  Président  de  vous  trans- 
meltre  la  circulaire  ci-jointe,  adressé(^  aux  corres- 
pondants de  la  tlompagnie,  et  de  vous  prier  de  la 
publier  dans  le  prochain  numéro  du  journal  :  le 
Canal  de  Suez-. 

«  A'euillcz,  Monsieur,  recevoir  l'assurance  de  ma 
considéra  lion  Irès-dislinguéc. 

«  P.  MERRUALî.  ). 

CinrX'LAn-lE      AL'V     COaUESPONDANTS. 

Paris,  le  15  décembre  1871. 

A  M ,  rorrespoiuhuit  delà  Coinpa<jnie,  à  .... 

]Mon  sieur, 
Le  Conseil  d'adminislralion  a  pour  principe  d'ob- 
tenir pour  la  Compagnie  le  plus  de  produits  cl  le 
plus  d'économies  possibles,  sans  s'exposer  toutefois  à 
nuire  aux  intérêts  bien  entendus  des  actionnaires  , 
à  l'avenir  de  noire  enlreprise,  cl  à  la  bonne  marche 
de  nos  services. 

C'est  dans  cet  esprit  que,  se  basant  sur  l'expé- 
rience acquise  par  deux  années  d'exploitation,  il  a 
pu  réaliser  sur  les  budgets  de  187!2  d'imporlanles 
l'couomies,  notamment  sur  le  personnel.  Parmi  ces 
économies,  je  crois  devoir  vous  citer  plus  sjîéciale- 
nient  celle  qui  résulte  de  la  suppression  du  journal 
de  la  Compagnie  «  le  Canal  de  Suez  »  dont  le  main- 
lien  représentait  une  dépense  annuelle  de  40,000  fr. 

Le  temps  de  la  polémique  étant  passé  pour  nous, 
les  receltes  de  la  Compagnie,  et  le  facile  passage 
du  canal  répondant  à  toutes  les  objections,  une 
pareille  dépense  ne  pouvait  plus  se  justifier  malgré 
l'intérêt  qu'offrait  à  ses  lecteurs  une  publication 
qui  certainement,  à  l'époque  où  nous  n'étions  pas 
en  mesure  d'opposer  aux  attaques  la  force  des  faits 
acquis,  a  rendu  à  la  Compagnie  des  services  qui 
ne  peuvent  pas  êlre  oubliés. 

La  convenlioii  relative  au  journal  le  Canal  de  Suez 
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dénoucée  dès  l'anuée  1870,  doit  prendre  fin  le  31 
décembre.  Mais  le  Conseil,  n'ayant  eu  en  vue 
que  de  réduire  une  dépense  sans  supprimer  uue 
publicité  uLilc,  continuera  à  tenir  les  actionnaires  au 
eourant  de  tous  les  faits  concernant  le  mouvement 
du  transit  et  la  marche  de  notre  entreprise. 

Un  bulletin  dans  la  forme  de  celui  qui  est  joint 
à  la  présente  circulaire  paraîtra,  u  partir  du  1''' jan- 
vier prochain,  les  1",  11  et  21  de    chaque  mois. 

A'euillez  agréer,  Monsieur,  l'assurance  de  ma 
cousidcraticn  la  plus  distinguée. 

•  Le  Directeur-Président, 

Ferdln'and  1)E  Lesseps. 


RECONSTITUTION  DD  JOURNAL  PAR  LES  ACTIONNAIRES 

Au  moment  de  mettre  sous  presse,  nous  recevons 
la    nolillcalion  suivante,  avec  instance  de  la  publier 

immédialemeuL 

Le  rédaéti'ur  en  ehef. 
Cn.  Lesseps. 

AVIS  AUX   ACTIONNAIRES,    D  ÉLÉGATAIRES   ET  OBLIGATAIUKS. 

Par  décision  du  Conseil  d'administration,  le  jour- 
nal //'  Canal  de  Suez  a  été  supprimé,  à  dater  du 
V  janvier  prochain. 

Uue  réunion  d'actionnaires  de  la  fondation  de  la 
Comjjagnie,  convaincus  qu'un  journal  indéjocndant 
est.  surtout  dans  les  circonstances  actuelles,  plus 
indispensable  que  jamais,  s'est  formée  pour  aviser 
aux  nécessités  de  la  situation. 

11  a  été  résolu  que  le  Journal  devait  èlrc  con- 
servé. 

Une  souscription  a  été  ouverte  et  son  existence  a 
été   assurée. 

En    conséquence  de    quoi,  nous  déclarons  que  le 
Journal  est  reconstitué,  par  les  actionnaires  souscrip- 
teurs,   sur    les  bases  d'une  complète  indépendance. 
Son  programme  est  simple  : 

Fidélité  absolue  au  principe  de  l'universalité  de 
l'entreprise  ; 

Défense  des  intérêts  des  actionnaires  et  des  droits 
de  la  Compagnie  ; 

Discussion  calme,  impartiale  et  ferme  des  actes  e( 
des  faits  ; 

Recherche  des  réformes  et  des  moyens  les  plus 
prompts  et  les  plus  efficaces  pour  mettre  les  re- 
cettes au  niveau  des  charges  de  la  Compagnie,  pour 
assurer  aux  capitaux  des  actionnaires  une  juste 
rémunération  et  relever  la  valeur  des  titres  et  le 
crédit  de  la  Compagnie. 

Informations  générales  sur  les  développements 
produits,  et  les  conséquences  atteintes  par  le  plus 
grand  événement  commercial  des  temps  modernes  : 
la  création  du  Canal  de   Suez. 


La  formation  du  Conseil  d'administration  du  jour- 
nal sera  publiée;  nous  osons  dite  d'avance  qu'elle 
présentera  toutes  garanties  d'honorabilité ,  de 
bonne  adminislralion  et  de  dévouement  à  l'œuvre 
Commune. 

Naturellement,  le  journal  renouvelé  et  fondé  par 
les  actionnaires,  continuera  le  service  des  abonne- 
nements  du  journal  supprimé. 

Sa  publication  sera  hebdomadaire  ;  le  prendcr  nu- 
méro paraîtra  le  4  janvier  prochain. 

Les  abonnements  continuent  à  èlrc  reçus  au 
bureau    du    journal,    boulevard    Haussmann,    o2 

Pour  la  réunion  des  acliounaircs  et  par  son  auto- 
risation : 

;Morellet,  membre  du  Conseil  d'administration  do 
la  Compagnie, 

Malot    et  Rabourdin,     Commissaires-vérificateurs 
des  comptes  delà  Compagnie, 

Do  Saint-Clair,  délégué  des  13U  signataires  de  la 
pétition  à  M.  le  Président. 


LA  NAVIGATION  PAR  LE  CANAL  DE  SUEZ- 

Nos  lecteurs  voudront  bien  se  rappeler  que,  dans 
notre  numéro  du  14  de  ce  mois  ,  nous  leur  avons  si- 
gnalé et  cité  un  article  de  la  Sliipjjing  and  Merean- 
lile  Gazelle  de  Londres  donnant  l'analyse  très-inté- 
ressante et  très-instructive  des  rapports  présentés 
par  l'Administration  de  la  Compagnie  Péninsulaire 
et  Orientale  sur  ses  opérations  de  l'année.  lisse  rap- 
pelleront que,  dans  les  considérations  qui  précé- 
daient cette  cita  lion,  nous  faisions  ressortir  les 
preuves  qu'elle  contenait  relativement  au  déve- 
loppement delà  marine  à  vapeur  et  à  l'extension  que 
la  Ciompagnie  Péninsulaire  ne  cessait  de  donner  à 
sa  flotte  destinée  à  desservir  les  communications 
postales  et  commerciales  entre  l'Europe  et  l'Asie. 
Nous  faisions  remarquer  encore  qu'elle  s'attachait 
à  donner  à  ses  navires  des  dimensions  de  plus  en 
plus  vastes,  ce  qui  méritait  une  attention  toute  spé- 
ciale de  notre  part  au  point  de  vue  de  notre  mode 
de  péage,  et  enfin  que  la  Compagnie  portail  à 
280,000  tonneaux  la  flotte  qui,  sans  compter  la  con- 
currence dos  pays  étrangers,  avait  été  construite 
en  Angleterre  de  septembre  1870  à  septembre 
1871  avec  affectation  spéciale  pour  la  route  du 
Canal  de  Suez.  D'où  celte  conclusion  de  ces  faits 
remarquables  qu'en  supposant  à  ces  divers  navires 
une  moyenne  de  six  trajets  [jar  au,  ou  d'un  trajet 
seulement  tous  les  deux  mois,  la  recette  du  transit 
par  le  Canal  de  Suez  bien  administré  pourrait  ar- 
ri\er  à  un  chitl'rc  de  2i  millions. 
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Xous  avons  voulu  nous  procurer  cl  lire  l'orifiinal 
ihi  rapport  des  Directeurs  de  la  Compagnie  Pénin- 
sulaire et  Orientale,  nous  avons  été  frappés  des  acla- 
reté,  de  sa  substance  et  de  sa  sobriété.  Nous  croyons 
utile  el  instructif  pour  tous  di-  le  reproduire,  nous 
sommes  convaincus  qu'on  le  lii-a  dans  son  eulicr 
avec  intérêt,  cl  nous  ferons  surtout  remarquer  le 
paragraphe  llnal  qui  concerne  la  navii^ation  par  le 
Canal  de  Suez. 

Pour  la  complète  intelligence  de  celle  partie  de 
l'exposé,  nous  nous  permettrons  quelques  courtes 
explications.  La  Compagnie  Péninsulaire  a  résisté  jus- 
qu'ici à  employer  dans  une  large  mesure  le  passage 
par  le  Canal;  elle  croyait,  par  une  raison  quelconque, 
avoir  intérêt  à  préférer,  au  moins  pour  le  service  des 
malles  de  l'Inde  et  de  l'Extrême-Orient,  la  roule  par 
le  chemin  de  fer  entre  Alexandrie  et  Suez,  à  la  roule 
maritime  par  l'Isthme.  Elle  accordait  même  une 
cerlaire  préférence  h  la  route  ferrée  pour  une  par- 
tie doses  expéditions  commerciales.  Sur  ce  dernier 
point  elle  paraît  complètement  convertie  ;  elle  recon- 
naît cl  proclame  que  commercialement  elle  ne  pou- 
vait pas  soutenir  la  concurrence  des  steamers  pas- 
sant par  le  Canal,  et  que  les  essais  qu'elle  a  (h'i 
faire  de  cette  môme  voie,  en  présence  de  cette  cou- 
currence,  ont  contribué  aux  recettes  dont  le  résullul 
est  la  distribution  d'un  dividende  de  7  0/0  à  ses 
actionnaires.  Mais  elle  va  plus  loin.  Elle  annonce 
aujourd'hui  que  les  arrangements  qu'elle  négocie 
avec  la  Direction  des  postes  anglaises  lui  permettent 
de  pouvoir  bientôt  diriger  ses  malles,  comme  ses 
expéditions  commerciales  à  travers  le  Canal. 

Le  passage  des  cargaisons  des  navires  de  la  Com- 
pagnie Péninsulaire  et  Orientale  par  l'Egypte,  c'est-à- 
dire  par  la  voie  que  les  Anglais  appellent  l'Oueiidiul 
route,  était  a  peu  près  tout  ce  qui  restait  à  celle  voie 
de  son  ancien  monopole  pour  les  transports  mari- 
times entre  la  Méditerranée  et  la  mer  Rouge.  Il 
n'est  donc  pas  indifférent  de  faire  ressortir  les  pro- 
JL'is  qu'annonce  la  Compagnie  Péninsulaire  sur 
l'adoitlion  complète  de  ce  qu'elle  appelle  si  bien  la 
route  nouvelle  qui  lui  est  ouverte,  c'est-à-dire  le 
Irajel  par  le  (_!aual  de  Suez. 

Ainsi,  de  plus  en  plus  ce  Cauril  s'empare  des 
transports  maritimes  entre  les  deux  mondes.  Nous 
n'avons  point  à  en  dire  davantage,  et  nous  laissons 
maintenant  la  parole  au  rapjiorl  des  Directeurs  de 
cette  Compagnie. 

n.vppoirr  .\i:x  Ar.Tio.NNAiiiEs  de  la  compagnie  pénlnsllaire 

ET    0P.IE>iTALE. 

Ou  lit  dans  la  Sliiiipimj  and  Mercantile  Gazeltr  du 
8  décembre  : 


Le  3,')''  meeting  annuel  des  actionnaires  de  celte 
Compagnie  s'est  tenu  hier  dans  ses  bureaux,  à 
Leadcnhall-Streei,  sous  la  présidence  de  if.  Palrick 
Douglas  Iladow.  Le  rapport  ci-après  a  été  lu  par  le 
PrésidcMil  : 

u  Les  opérations  des  derniers  semestres  ont  res- 
semblé beaucoup  à  celles  du  semestre  précédenl. 
Le  rapport  actuel,  joint  à  celui  de  la  dernière  réunion 
l'ournira  un  compte  complet  de  leur  situation. 

»  A  la  dernière  réunion,  nous  avons  parlé  de 
l'accroissement  de  la  concurrence,  delà  diminution 
des  recettes  et, dans  un  plus  grand  degré, delà  réduction 
des  dépenses.  Aujourd'hui  nous  avons  à  signaler  les 
mêmes  résultats  sur  les  opérations  des  six  derniers 
mois,  et  en  conséquence,  nous  pouvons  proposer  le 
paiement  d'un  dividende  de  6  0/0  bien  gagné  ainsi 
qu'une  addition  de  I  0/0  sur  le  compte  d'Assurances, 
ce  qui  donne  un  paiement  total  de  7  0/0  pour 
ranni'>e. 

»  L'œuvre  des  directeurs  a  été  ardue,  par  suile  de 
la  concurrence  qui  s'est  élevée  de  tous  les  côtés  et 
à  laquelle  nous  nous  sommes  efforcés  de  résister  en 
substituant  de  plus  larges  navires  à  ceux  qui  sont 
maintenant  j)resque  inutiles  à  la  Compagnie,  puis- 
qu'ils ne  donnent  qu'un  très-faible  produit.  Nous 
iivous  en  conséquence  vendu  quatre  navires  addi- 
tionnellement  à  ceux  que  nous  avons  mentionnés 
dans  notre  dernier  rapport.  Celle  vente  a  été  faite 
au  prix  d'une  perle  pécuniaire  considérable  pour  la 
L!ompagnie,  mais  nous  espérons  que  celle  perle 
sera  plus  que  compensée.  En  effet,  persévérant  dans 
le  système  qu'elle  avait  déjà  adopté,  votre  Adminis- 
tration a  commandé  quatre  navires  plus  vasles  pour 
remplacer  ceux  qui  ont  été  vendus,  et  nous  pen- 
sons que  la  Compagnie  a  droit  à  quelque  crédit 
pour  avoir  pu  faire  cette  dépense  sans  aucun  oji- 
pcl  (le  fonds  aux  actionnaires. 

"  Depuis  le  dernier  appel  de  fonds  en  I8G8,  la 
Compagnie  a  employé  en  achat  de  navires  000,000 
livres  sterl.  (plus  de  IS  millions  de  francs),  preuve 
satisfaisante  de  ses  ressources.  (Très-bien,  très-bien!  ) 
Les  nouveaux  navires  dès  à  présent  employés  ont 
réalisé  tout  ce  qu'on  en  pouvait  attendre.  Le  dernier 
marche  sur  le  pied  de  10  nœuds  '1/2  à  H  nœuds 
par  heure,  et  la  consommation  de  la  houille  n'ex- 
cède pas  3S  tonnes,  tandis  que  les  navires  de  noire 
flotte  dont  nous  étions  autrefois  les  plus  fiers 
cousommaiciit  ."iO  tonnes  de  charbon  et  ne  por- 
taient (jue  moitié  charge. 

»  En  ce  qui  concerne  les  comples  d'assurances, 
les  directeurs  ont  trouvé  qu'au  moment  do  fermer 
ces  comples,  leurs  navires  avaient  une  seconde 
ibis  échappé  à  toute  perle  ou  accident  sérieux. 
Mais,  dans  le  court  intervalle  qui  s'est  écoulé  entie 
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la  clùLure  des  comptes,  du  30  septembre  au  mois 
de  novembre,  nous  avons  appris  la  très-sérieuse  et 
malbeureuse  calamité  de  la  perle  du  liangoon .  La 
commission  d'enquête  tenue  à  Pointe-de-Galles  ne 
nous  a  pas  encore  transmis  les  détails  de  cette 
calaslrophc;  aussitôt  qu'ils  nous  arriveront,  nous 
les  communiqueront  aux  actionnaires  et  au  public. 
Toutefois,  nous  avons  reçu  un  télégramme  attestant 
,|ue  le  capitaine  et  l'équipage  ont  été  acquittés 
mais  que  le  pilote  a  été  blâmé. 

»  Depuis  que   les    premiers    télégrammes  ont  été 
rcrus,  les  autorités    avoisinantes   ont  pu  recouvrer 
une  grande  portion  des  malles  quoique  les  courants 
fussent    si    forts    que    pendant  quelque    temps  un 
-rand  nombre    d'individus    n'aient   pu   poursuivre 
Tours  recherches.  Cet  accident   a    exercé  naturelle- 
ment son  influence  sur  la  balance    du  compte  d'As- 
surances. Votre  Administration  voyant  que  la  perle 
survenue  dans    le   premier  mois  de    l'année  finan- 
ciln-e    est     d'environ     70,000    livres    sterl.,    résul- 
tant   de  la  vente  des  navires  vendus,    a  pensé  que 
c'était    là   le   moment    convenable,    non-seulement 
pour  fortifier   le    compte  d'Assurance,  mais  encore 
pour  en  approprier  une  portion  aux  réparations  qui 
pourraient     devenir      nécessaires     pendant     toute 
l'année  et  qui  en  réalité    ont    déjà  commencé.   Les 
réparations  qui  ont  été    extraordinairement   faiblci 
l'année  dernière  seront  cette  année  plus  fortes  que 
d'usage;  non-seulement   nous    aurons    des   navires 
à  munir  de  nouvelles    machines ,  mais  encore  à  les 
aiïrandir   sous    d'autres    rapports,   et    ces    travaux 
al3sorberont    beaucoup    d'argent.    Oès    lors    nous 
avons  cru    prudent  de  mettre  de  coté  200.000  livres 
sterl.  (plus    de   S  millions)    des   fonds    de  réserve 
générale,  afin   de  pourvoir  aux  réparations  extraor- 
dinaires de  l'année  financière  courante.  Nous  avons, 
ce  matin,  reçu  une  lettre  d'un  actionnaire  anonyme 
nous    exprimant  de    vifs   regrets  de   ce    que    nous 
avions  adopté  cette  conduite,  et    nous  représentant 
que  l'assurance  de  chaque  année    devait  supporter 
sa  propre  chance;  mais  nous    n'avons  point  partagé 
cette  manière  de   voir.  L'objet   de    l'Administration 
est  de  tenir  la  Compagnie  en    position    de   pouvoir 
parer  à  toutes  les  éventualités,  et  peu  nous  importe 
le  prix   des    Actions  au    dehors.    (Très-bien,  très- 
bien  !)  Ce    que  nous    avons   à  faire,  c'est  d'agir  en 
faveur  des    actionnaires    comme  corps  ;    de  garder 
intacts  les  fonds  qu'ils  ont  souscrits  et  de   i^ouvoir 
nous  ananger    au    pis    pour  être    en   étal    de  leur 
rendre    tout  le  capital  déboursé.  (Très-bien,  trcs- 

bicn .  ) 

»  Nous  quittons  le  Rangoon  pour  aborder  un  sujet 
plus  agréable.  C'estle  service  habilement  entrepris  c! 
heureusement  accompli  de  notre  navire  le  ilalacca, 
pour  délivrer  les  ufliciers  et  l'équipage  de  l'infortuné 


navire  le  Mœrjéra,  de  leur  séjour  désolé  dans  l'ile 
de  Saint-Paul.  Aussitôt  que  cet  accident  fût  connu 
ici,  le  Gouvernement  s'adressa  à  la  Compagnie  Pé- 
ninsulaire et  Orientale,  comme  il  le  fait  en  géné- 
ral quand  il  a  un  service  à  demander,  afin  de  s'as- 
surer si  elle  avait  un  navire  à  dépêcher  de  Bombay 
pour  aller  au  secouis  des  naufragés.  Deux^  ou 
trois  jours  après,  nous  pouvions  apprendre  au  Gou- 
vernement que  non-seulement  nous  pouvions  mettre 
à  Bombav  un  navire  à  sa  disposition,  mais  encore 
un  autre"  à  Hong-Kong.  Celui  de  Hong-Kong  fut 
choisi  et  se  mit  en  marche  pour  sa  mission  sous  le 
commandement  du  capitaine  Bernard. 

»  Nous  pensons  que  vous  serez  tous  heureux  qu'un 
travail  de  cette  nature  rempli  de  difficultés  inusitées 
au  plus  mauvais  temps  possible  de  l'année  soit  échu 
en  lot  au  capitaine  engagé  au  service  de  la  Compa- 
gnie. (Très-bien,  très-bien).  Le  résultat  a  démontré 
que  le  capitaine  Bernard,  a  agi  à  la  fois  avec  pru- 
dence, précaution  et  énergie,  que  nous  avions  à 
notre  service  des  hommes  d'une  véritable  valeur 
capables  de  maintenir  jusqu'au  bout  la  réputation 
de  la  Compagnie.  (Applaudissements.) 

»  Nous  ne  pouvons  nous  avancer  à  rien  dire  re- 
lativement à  Poinle-de-Galles  ;  mais  certainement 
c'est  un  port  très-dangereux  dans  lequel  non. 
avons  souvent  quatre  ou  cinq  navires  ensemble, 
et  nous  sommes  très-soulagés  lorsque  les  télé- 
grammes arrivés  de  ce  point  ne  nous  annoncent  aucun 

fl  PS3stl'G. 

»  En  ce  qui  concerne  le  Canal  de  Suez,  il  est  un 
fait  établi   qu'un   nombre  toujours  croissant  de  na- 
vires le  traverse  constamment,  et  que,  plus    on   le 
traverse    plus  grande     est  la  concurrence     contre 
notre  compagnie.  Nous  avons  cependant  fait  quel- 
que usage  du  Canal,  etnousTavons  fait  avantageu- 
sement. Cet   essai  a  contribaé    dans  quelque  me- 
sure à  produire  les    comptes  satisfaisants  que  nous 
vous  présentons  aujourd'hui.  Je  ne  veux  pas  prédire 
le  moment  où  nous  pourrons  être  en  mesure  de  pas- 
ser par  le  Canal,  mais  le  moment  approche  où  nous 
le  pourrons  au  moveu  des  nouveaux  arrangements 
que  nous  avons  faits  avec   la  direction  des  postes. 
t;es  arrangements  sont  en  train  d'être  assez  modifies 
pour  que    nous  puissions,    dans    une    période    plus 
courte  qu'auparavant,  transmettre  les  malles  entre 
T  Angleterre   et   Bombay.    Les    steamers    de   Soul- 
hampton  partiraient  'le   jeudi    au   lieu    du    samedi 
comme  à  présent.  Une  route   entièrement  nouvelle 
vnrs  l'Inde  nous    est  ouverte,    et   la    position    que 
nous  occupions  jusqu'ici  est  matériellement  chan- 

'''.,' Ouoique  nous  puissions  avoir  à  éprouver  quel- 
ques difficultés  pour  un  temps,  nous  n'en  persistons 
pas  moins  à  employer  toute  notre  énergie  pour  les 


S20 


LE  CANAL    DE  SUEZ, 


surmoiiler.  Nous  ne  doutous  pas  d'y  réussir  el  de 
maiulonir  la  juste  réputation  do  notre  Compagnie, 
uou-seulement  eu  ce  qui  regarde  l'exécution  du 
service  des  malles,  mais  aussi  en  ce  qui  touche  à 
des  résultats  satisfaisants  pour  les  actionnaires.  » 

LES  FRETS. 
l'ondiclienj,  14  novembre. 
f'i'els-  —  Les  frets  anglais  ont  éprouve  une  nou- 
velle   Jiausse.    Les  cours  pour  Londres  se    raison- 
nent de  L.  ;il()  à  a.  17.0'  sur  la  côte. 

Londres,  14  décembre. 

Les  navires  eu  charge  ici  pour  l'Inde,  k  Chine 
/n  nfn  *^f^  ^'^  Bonne-Espérance  jaugent  ensemble 
4i),<J  16  tonneaux,  et  ceux  pour  '  l'Austrahe  et  la 
Nouvelle-Zélande  âi.hw. 

La  demande  pour' l'Australie    et   la    Nouvelle-Zé- 


lande se  maintient  bien  et  les  affaires  en  retour  do 
1  Inde  ont  repris  un  peu  d'animation. 

Saigon,  Il  novembre. 
La  position  des  frets  s'est  améliorée,  par  suite  du 
îPcf'^'^.j'/'  '^^  navires.  Les  cours  sont  maintenant  de 
oj  a  .U  cts  pour  Hong-Kong.  Le  tonnage  disponible 
sur  rade  est  nul  el  il  est  attendu  peu  de  navires  à 
Hong-Kong,  où  les  cours  pour  Saïî^on  sont  Irès- 
lermes.  Tout  fait  supijoser  que  pendant  la  campa- 
gne active  qui  va  s'ouvrir,  nous  aurons  des  emplois 
avantageux  à  offrir  aux  bâtiments  qui  voudroni 
nous  visiter. 

Saint-Denis  {Réunion),  IS  novembre. 

Les  navires  disponibles  sont  très-rares,  en  ce 
moment  sur  notre  rade;  et  comme  il  y  a  dans  les 
magasins  une  certaine  quantité  de  sucres  achetés 
et  que  peu  de  navires  sont  attendus  d'ici  à  un 
mois,  il  faut  compter  sur  quelque  hausse  dans  le 
cours  du  frel.  {Journal  du  Havre.) 


EXPLO^TÂISON 

RECETTES   COMPARÉES    -    NOVEMBRE   1870-1871. 


DKïAir,   DES   nECETTliS. 


Novembre  1870. 


Novenijji'c  1871. 


Service  du  tranail. 

Nombre  de  navires 

Recettes  du  li-;insit  des  navii-cs. . 

.\ûinbre  tic  b;irqiies 

Recettes  des  barques 

Transport  des  marchandises 

Transport  des  voyageurs 

Service  du  domaine. 

Vente  de  terrains 

Location  de  terrains 

Vente  de  bâtiments 

Location  de  bâtiments 

Recettes   diverses , 

Service  du  télcyraphe. 

Ri'celtcs  du  service 

Service  des  eaux. 

Recettes  du  service 

Service  des  travaux. 
Vente  de  niatcrii-l 


AUGMENTATION. 
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305.837  10 
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17.854  60 
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LES  RECETTES  DE  NOVEMBRE- 

Le  mouvement  général  des  recolles,  comme  un 
vient  de  le  voir  d'après  le  lableau  ci-dessus,  se 
maiulieut  dans  la  marche  ascendante  qu'il  a  eue  en 
octobre,  mois  qui  a  en  quelque  sorte  donné  le  si- 
gnal d'une  nouvelle  impulsion  dans  les  recettes. 
Nous  avons  à  comparer  d'abord  les  recettes  géné- 
rales de  la  Compagnie  pondant  le  mois  de  novem- 
bre dernier  comparé  au  mois  d'octobre  j^i'écédenl, 
]]uis  les  recettes  de  novembre  1871  comparées  à  celles 
de  novembre  1870,  et  enfin  les  recettes  des  onze 
mois  de  1871  comparées  aux  onze  mois  de  1870.  Nous 
allons  procéder  à  cette  revue  par  rapport  aux  re- 
cettes générales  et  puis  aux  recettes  spéciales  du 
Irausit  maritime. 

Les  recettes  générales  du  mois  d'octobre  1871  ont 
été  ds fr.  1.268.867  29c. 

Celles   de   novembre,    même 
année,  se  sont  montées  à fr.  1.272.622  61 

La  recette  générale  est  donc  à  peu  près  la  même 
en  octobre  et  en  novembre  1871. 

Les  recettes  générales  comparées  entre  les  mois 
correspondants  de  novembre  1870  à  novembre  1871 
nous  donnent  les  véritables  résultats  propres  à  nous 
faire  juger  du  mouvement  des  recettes  générales 
pendant  cette  période. 

En  novembre  1871  les  recettes 

sont  de fr.  1 .272.622  61 

Elles  étaient,  en  novembre  1870, 

de fr.      548.182  23 

Augmentation fr.       724.440  38 

ou  plus  de  130  0/0 

Pour  les  onze  mois  comparés  du  1"  janvier  à  fin 
novembre  1871  et  1870,  voici  les  chiffres  : 


9  premiers  mois. .  fr. 
ÎO"  mois  rectifié.,  fr. 
Total  pour  les  10 
premiers  mois. . . . 
Il'-  mois 

Tolal  des  11  mois.. . 


1870 
4.446.856  61 
554.183  92 

5.001.040  53 
548.182  23 


1871 
7.736.189  15 
1.^^68.867  29 

9.005.056  44 
1.272.622  61 


5.549.222.76     10.277.679  05 


4.728.456  29 


Augmentation.  .Fr. 
ou  environ  90  0/0. 

Descendons  maintenant  aux  recettes  siiéciales  au 
transit  : 

En    octobre    1871  .    les   reccllcs    avaient    monté 
à iV.    1.035.219  82 

Et  elles  ont  été  en  novembre 
de  la  même  année  de fr.      886.151  81 

Par  conséquent  les  recettes  de 
novembre  pour  le  transit  ont  été 
inférieures  à  celles  du  mois  d'oc- 
tobre de IV.       149.068  01 


ilais  nous  allons  apprécier  ce  polit  échec  à  sa 
vérilablc  valeur,  c'est-à-dire  ;i  un  simple  accident 
inséparable  des  vicissitudes  mensuelles ,  si  nous 
comparons  les  mois  respectifs  de   1870  et  de  1871. 

Le  mois  de  novembre  1871,  pour  les  recettes  du 
transit  (navires  et  barques),  est  de....     886.151  81 

Cette    recette    était    iiour   le    même 
mois  du  1870 475.494  29 

Augmentation  pour  novembre  1871.     410.657  52 
Ou  toujours  dans  les  environs  de  90  0/0. 
Pour  les  11  mois,  nous  trouvons,  par  rapport  au 
transit  (navires  et  barques),  les  i-ecettes  ci-après  : 

1870  1871 

9  premiers  mois..fr.    3. 549. 839  78      6.223.955  94 
10"  mois 494.839  14      1.035.219  82 

10  premiers  mois....     4.044.678  92      7.259.175  76 
11°  mois 475.494  29  886.151  81 

Total  des  il   pre- 
miers mois 4.520.173  21      8,145.327  57 

Augmenta liou  3.625.154  36 

ou  environ  8  0  0. 


NAVIRES  EN  RODTE,  EN  CHARGE  OD  EN  PARTANCE 

POUR  E.S  C&Ï3&L  DE  SUEZ 

LE   20  DÉCEMBRE  1871. 

(Communiqué  par  V Administration.) 

Navires  allant  d'Europe  en  Asie  : 

Ada.  —  Vapeur  de  795  tonnes,  entré  en  douane  à 
Londres  pour  Bombay  le  25  novembre. 

Agra.  —  Vapeur  de  1,584  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  Calcutta  le  4  décembre. 

Ajax.  —  Vapeur  de  1,549  tonnes,  à  partir  de  Liver- 
pool  pour  la  Chine  le  11  janvier. 

Alphêe.  —  Vapeur  de  1,060  tonnes,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Chine  le  24  décembre. 

Ananda.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  20  novembre. 

Arracan.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  Ran- 
goon le  15  décembre. 

Alalanla.  —  Vapeur  de  1,478  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool  pour  Bombay  le  12  décembre. 

Baghdad.  —  Vapeur  de  819  tonnes,  parli  de  Liver- 
pool  pour  Bassorah  le  1'^''  décembre. 

Beitona.  —  Vapeur  de  1,430  tonnes,  à  partir  de  Li- 
verpool  pour  Bombay  vers  le  5  janvier. 

Berl/ia.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Cal- 
cutta vers  le  20  janvier. 

lilackheatli.  —  Vapeur,  parti  de  Newcastle  jiour 
Adeu  le  14  décembre. 

lirazilian.  —  Vapeur  de  1,809  tonnes,  parti  de  Li- 
verpool  pour  Aden  le  16  décembre. 

Brilon.  —  Corvette,  en  partance  à  Cbalham  ])oui 
les  Indes. 

Buenaventura.  —  Vapeur  de  615  tonnes,  paiti  de 
Liverpool  pour  Manille  le  1*^''  décembre. 

CalciiUa.  —  Vapeur  de  1,581  tonnes,  parli  de 
Londres  pour  Calcutta  le  10    décembre. 
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Caledon.   —  Vapeur,     à    partir    de  Livcrpool    pour 
Bombay  vers  le  28  décembre. 

CiUj  o{    Cambridi/e.    —  Vapeur  de   1,480    lonucs,  h 
partir  de  Liverpool  pour  CalcuUa    le  30  déc. 

Comissariaf.  —  Vapeur,  eutré  eu  douauc  à  Londres 
pour  Rangoon  le  2  novembre. 

Corinna.  —  Vupcur  de  696  tonnes,    parti  de  Cardiff 
pour  Aden  le  8  décembre. 

Crocodile.  —  Transport  de  3,001  tonnes,  à  partir  de 
Portsmouth  pour  Bombay  le  18  janvier. 

DeUiwaro. — Vapeur  de  2,o97  tonnes,  parti  de  Liver- 
pool pour  Calcutta  le  16  décembre. 

Dilsloii'CasUe.  —  Vapeur,  à  partir  de   Londres  pou. 
Bombay  vers  le  30  décembre.' 

Don  Carlos.  —  Transport  à  vapeur,  eu  partance  de 
Lisbonne  pour  Goa. 

Du  Coiiëdic.  —  Aviso  à  vapeur,'  ^larti  de  Brest  pour 
l'Inde. 

Durham. — Vapeur  de  1,441   tonnes,  entré  eu  douane 
à  CardilT  pour  Bombay  le  8  décembi'e. 

Européen.  — Transport  à  Vapeur,    à  partir  de  Tou 
Ion  pour  Saigon  le  20  janvier. 

Galleij  of  Lomé.  —  Vapeur,    à    partir   de    Lonan^? 
pour  la  Chine  vers  le  2S  jauvièr. 

Glaucus.    —    Vapeur,    entré  eu  douane  à  Liverpool 
pour  la  Chine  le  5  décembre. 

Glenroy.  —  Vapeur,    entré   en    douaic    à     Londres 
pour  la  Chine  le  13  décembre. 

Gordon  Ca^îlc.   —  A''apeur,   parti  de  Londre.s  pour  la 
Chine  le  10  décembre. 

Hector.  —    Vapeur,    parti    de    Liverpool  pour  Cal- 
cutta le  1(5  décembre. 

Hélicon.  —  Aviso  à  vapeur,  en    roule   de  riymoulh 
pour  Suez. 

lïutton.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Bom- 
bay vers  le  28   décembre. 

Jonia.  — Vapeur,  à  partir  de  Sunderland  pr)ur  Bom- 
bay vers  le  lo  janvier, 

J,-C.  Stevenson.  —  Vapeur,     à    partir    de    Londres 
pour  Calcutta  le  2S  décembre. 

Killarney.  —  Vapeur  de  1,060    tonnes,   à  partir    de 
Londres  pour  Calcutta  vers  le  4  janvier. 

Le  Rhin.  —  Transport  à  vapeur,  à  partir  de  Toulon 
pour  la  Nouvelle-Calédonie  vers  le  IS  janvier. 

Leilli.  —  Vapeur  de  937  tonnes,    à  partir  de  Liver- 
pool pour  Bombay  vers  le  25  janvier. 

Livorno.  —  Vapeur  à  partir  de  Gènes  pour  Calcutta 
le  28  décembre. 

Lotus.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres  pour 
Kurrachée  le  21  novembre. 

Lumley-CasUe. —  Vapeur  de  882  tonnes,  à  partir  de 
Londres  pour  Cochinchinc  vers  le  10  janvier. 

Mirfield. — Vapeur,    à  partir  de  Liverpool  pour  Bom- 
bay vers  le  lo  janvier. 

Nachimojf.  —  Vapeur  de    1,052    tonneaux    parti  de 
CardifT  pour  Bombay  le  16  décembre. 

Orlando.  —  Vapeur   de    1,104  tonnes,  à    partir    de 
Londres  pour  Bombay  vers  le  12  janvier. 

Oxfordshire.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  Co- 
lombo le  2  décembre. 

Palermo.    —   Vapeur,    à    partir   de    Londres    pour 
Bombay  vers  le  2o  janvier. 

Pavana.  —  Vapeur  de  1,027  toiuies,  eutré  en  douane 
à  Londres  pour  le  Japon  le  21  novembre. 


Pcnfjuin — Vapeur  de  1,122  tonnes,  entré  eu  douane 
à  Londres  pour  Bombay  le  17  décembre. 

Pcrsia.  —  Vapeur  de  765  tonnes,  à  partir  de  Gènes 
pour  Bombay  le  25  décembre. 

Pretiro,  —  Voilier,  en  charge  à  Newport  pour 
Suez. 

Priam.  —  Vapeur  de  1,572  tonnes,  entré  en  douane 
à  Liverpool  pour  la  Chine  le  15  décembre. 

Provence.  Vapeur  de  1,550  tonnes,  à  partir  de 
Marseille  pour  la  Clhine  le  7  jauvicr. 

Bifja.  —  Vapeur  de  768  tonnes,  à  partir  de  Londres 
pour  Bombaj"  vers  le  20  janvier. 

Rollo.  —  Vapeur  de  1,101  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Bombay  le  20  décembre. 

Scolland.  —  Vapeur  de  1,256  tonnes,  parti  de 
Londres  pour  Calcutta  le  12  décembre. 

Sirius.  —  Vapeur  de  1,411  tonnes,  à  partir  de  Lon- 
dres pour  Calcutta  vers  le  10  janvier. 

South  Tjjne.  —  Vapeur,  à  partir  de  Liverpool  jiour 
Bombay  vers  le  22  décembre. 

Sphi7iu.  —  Vapeur  de  732  tonnes,  à  partir  de 
Trieste  pour  Bombay  vers  le  4  janvier. 

Stanleij.  — Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres  pour 
Rangoon  le  7  décembre. 

Slirling.  —  Vapeur  de  762  tonnes,  entré  eu  douane 
à  Liverpool  pour  Bombay  le  15  décembre. 

Tanah  Mcuih.  —  Vapeur,  en  charge  à  Glasgow 
pour  Bangkok. 

Thomas  Wilson.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour 
Calcutta  le  15  décembre. 

Vider.  —  ^'apeur,  à  partir  de  Londres  pour  Batavia 
vers  le  5  janvier. 

Violet.  —  Vapeur,  parti  de  Liverpool  pour  Bomban- 
te 4  décembre. 

Virago.  —  Vapeur  do  1,433  tounos,  entré  eu  douane 
à  Londres  pour  Calcutta,  le  14  décembre. 

''ixen.  —  Vapeur  de  1,081  tonnes,  entre  en  douauc 
à  Londres  pour  la  Chine  le   14    décembre. 

Walamo. — Vapeur  de  1,466  tonnes,  parti  de  Londres 
pour  Bombay  le   10    décembre. 

ïadkia.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow. poiu'  le  Japon 
le  2  novembre. 

Welles/eij.    —    Vapeur    de  727    tonnes,    à  partir  de 

Londres  pour  Bombay  le  13  janvier. 
Zeno.  —  Vapeur,    à    partir  de   Londres    pour  Cal- 
cutta, vers  le  28  décembre. 

Navires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

Ava.  —  Vapeur  de  1,902  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille   le  3  janvier  1872. 

C/ieops.  —  Vapeur  de  983  tonneaux,  en  charge  à 
Saang--Haï  pour  Londres. 

Citx  of  Oxford.  —  Vapeur  de  1,490  tonneaux,  parti 
de  Calcutta  pour  Londres  le  11  décembre. 

Donnai.  — Vapeur  de  1,680  tonnes,  à  partir  de 
Chine  pour  Marseille  le  20    décembre. 

E(jilta.  —  Vapeur  de589  tonneaux,  parti  de  Bombnv 
pour  Gèues,  le  1'''  décembre. 

Emilia.  —  Vapeur  de  627  tonnes,  en  charge  à  (Cal- 
cutta pour  Gènes  le  1"  novembre. 

Euphraie.  —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour   Porlsmouth  le  8  déc. 

Excelsior.  —  Vapeur  de  898  tonnes,  parti  de  Cal- 
cutta  pour  Londres  le   17    novembre. 

Gunga.  — Vapeur,  parti  de  Bombay  pour  Liver- 
pool   le   17  novembre. 
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Hnoglij.  —  Vapeur  de   1,767  tonucs,  parti  de  (^hinc 

pour  Marseille  le  22  novembre. 
Jiunna.  —  TrunsporL  de  3,001    lomies,   ù    [lartir    do 

Bombay  pour  Porlsmoulh,  le  12  janvier. 
Lord  of  thc  Isles.  —  Vapeur  de   l.cSio   tonnes,    paiti 

de  Sbanfîhaï  pour  Londres  le  27  novembre. 
Hitssia.  —    Vapeur  de  1,022  tonnes,    en    charge  à 

Calcutta  pour  Trieslc. 
Saiihe.  —  Transport  à   vapeur  delj'GSO  tonnes,    en 

partance  à  Saigon  pour  Toulon. 
Sir  J.  Lawrence.  —  Vapeur,  en    charge  ù    Mascalc 

pour  Londres. 
Slra'hrhjdi'.  —  Vapeur    de  l,2o4  tonnes,     parti   de 

Calcutta  pour  Londres  le  4  décembre. 


Tifjrc.  —  Vapeur  de  1,950  ionnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille    le   G    décembre. 

Tirred.  —  Vapeur  do  8o2  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Londres  le  1'^''  novembre. 

\'uvroy.  —  Vapeur  de  1,826  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Londres. 


L'abondance  el  l'intérêt  des  malicres  contenues 
dans  ce  numéro  nous  obligent  à  renvoyer  à  notre 
prochaine  publication  la  suite  de  l'élude  intitulée  : 
Lliiil  (/-;  ,S(tc3  cl  V AUemafjnc . 

Le  Gérant  :  Pinet. 


fiOMPACJlE  DES  MESSAGERIES  MARITIMES 


PAQUEBOTS-POSTE    FRANÇAIS 


DÉPARTS  DU  LUNDI  18  AU  LUNDI  25  DECEMBRE  1871. 

MÉDITEBBANÉE  £T  MER  NOIRE 

EGYPTE  ET  SYRIE,  samedi,  2y  décembre,  à  10  heures  du  matin.  —  Pour  Messine,  Alexandrie,  Port- 
Saïd  ,  .Jaffa,  Beyrouth,  Tripoli,  Latlaquié,  Alexandrette,  Mersina,  Rhodes  et  Smyrnc.  —  Niémen,  capitaine 
de  Girard. 

ALGERIE,  samedi,  23  décembre,  à  ^  heures  du  soir.  —  Pour  Alger.  —  Dupleix,  capitaine  de 
Tournicrc. 

LEVANT,  samedi,  23  décembre,  à  5  heures  du  soir.  —  Pour  Messine,  Syra,  Smyrne,  Dardanelles, 
Cunstantinople,  Saloniquc,  Inéboli,  Samsoum,  Ordou,  Kérassunde,  Trébizonde,  Balpum  et  Poli.  —  Scamandue, 
capitaine  Gaudion. 

DÉPART  DE  MARSEILLE  le  24  décembre,  à  8  heures  du  matin. 

INDES,  COCHINCHINE,  CHINE,  JAPON,  LA  RÉUNION  et  MAURKiE.  —  Pour  Port-Saïd,  Sue/.,  Aden, 
Mahé,  La  Réunion,  Maurice,  Pointe-dc-Galles,  Singaporc,  Batavia,  Saïijon,  Hong-Kong,  Shang-Haï,  et 
Yokohama.  —  Alpuée,  capitaine  Brunet,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART  DE  MARSEILLE  le  7  janvier,  à  huit  heures  du  matin. 

INDES,  COCHINCHINE,  CHINE  et,  JAPON.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Aden,  Pointe-de-Gallcs,  Pondi- 
chéry,  Madras,  Calcutta,  Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang-Haï  et  Yokohama.  —  Provence, 
capitaine  Macaire,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART  DE  BORDEAUX  le  24  décembre. 

SÉNÉGAL,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lisbonne,  Dakar,  Pcrnambuco,  Bahia,  Rio-Janeiro,  Monte- 
video, Buenos-Ayres.  —  Amazone,  capitaine  Joret,  lieutenant  de  vaisseau. 


Pour  passage  el  renseignements,  s'adresser  au  bureau  d'inscri]ition  de  la  Direction,  rue  Cannebière,  16, 
el,  pour  les  marchandises,  au  même  bureau  et  au  bureau  des  marchandises,  traverse  nord  de  la  Joliette. 


SOCIÉTÉ 


UBAÎTINO  ET  C  DE  GÊNES 


PAQUEBOTS-POSTE    ITALIENS 


LIGItfE     DE    BOMBAY 

Le  paquebot  italien  Liguria,  capitaine  Merlo,  parliia  do  Marseille  le  20  courant  pour  Gênes,  prenant 
voyageurs  et  marchandises  pour  Port-Saïd,  Suez,  Aden  el  Bombay,  qui  seront  transbordés  à  Gênes 
sur  le  steamer  PERSIA,  capitaine  Mehem.o,  parlant  de  Gènes  le  21  courant  pour  les   susdites   destinations. 

S'adresser  à  MM.  Ch.  Laforct  et  C%  agents  de  la  Société,  à  Marseille,  rue  Grignan,  6,  et  à  M.  Giaco- 
pello,  courtier,  rue  Suffren,  3.  ,  i      i         i-       i 

N.-B.  —  La  Compagnie  se  charge  des  assurances  maritimes  aux  primes  et  conditions  de  la  police  des 
Messageries. 
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Prix  de  l'Abonnement  : 

Dd  an 15  {.  X 

Six  mois 7   50 

:in  numéro >  30 


Journal  Maritime  et  Commercial 


PARAISSANT  CHAQUE   JEUDI 


Rédaction  et  AdmJnistratioBf 

s'adresser  à 
M.  L'ADMINISTRATEUR 


ON  S'ABONNE 

lux  bureaux  du  journal,  au  siépe 
de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Suez  et  chez  tous  les  Libraires. 


BUREAUX    DU    JOURNAL  : 

Boulevard  Haussmann,  n°  52,  à  Paris 


POUR  LES  DÉPARTEMENTS     . 

Les  mandats  de  poste  et  Talei* 
k    à    vue    sur    Pans    sont   reç*. 
pour   les  abonnements. 


AVIS. 

Messieurs  les  Souscripteurs  dont  l'abon- 
nement expire  le  31  décembre,  sont  invités 
à  le  renouveler  s'ils  ne  veulent  éprouver 
d'interruption  dans  l'envoi  du  Journal. 

Ils  ne  doivent  croire  à  aucun  des  avis 
qu'on  fait  circuler  sur  sa  prétendue  sup- 
pression. 

Les  demandes  de  renouvellement  doi- 
vent être  adressées  au  Gérant,  52,  boule- 
vard Haussmann. 


SOMMAIRE. 

Compagnie  UMVfRSELLE  du  Canal  maritime  de  Suez  ;  Oppositions. 
—  Le  transit  par  le  Canal.  —  Circulaire  aux  coRREiPON- 
DANTS  de  la  Compagnie.  —  La  vente  du  C^ï^al.  —  Lsttre 
d'un  actionnaire  du  Canal  de  Suez.  —  LA  neutralisation  du 
Canal  de  Suez.  —  La  Russie,  l'Inde  et  le  Canal  de  Suez.  — 
Les  messageries  maritimes.  — ■  Mouvement  de  la  marine  mili- 
taire  ANGLAISE  PAR    LE  CaNAL.    —     LtS  COt MINICATIONS     AVEC    LA 

Nouvelle-Calédonie  par  le  Canal  de  Suez.  —  La  marine  fiian- 
çaise  dans  les  mers  d  orient.  —  strvice  de  la  marine  de 
l'Etat  pour  lv  Cochinchine,  la  Réunion  et  l'Océanie.  —  Les 
soies  de  la  Cochinchine.  —  Emprunt  en  Cocuinchine.  — 
Pacification  de  Goa  —  La  télégraphie  avec  le  Japon.  — 
Mouvement  du  transit  par  le  Canal  de  Suez.  —  Transit  des 
navires  en  novembre  1871.  —  Navires  en  route,  en  charge 
ou  EN  partance.  —  Le  Canal  de  Suez  et  l'Allemagne.  — 
Annonces.  —  Cours  de  la  Bourse  de  Paris. 


COMPAGNIE  DNIÏERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SDEZ, 

OPPOSîTIONS 

Sifjniliées  à  la  Compagnie  du  mercredi  20  au  mardi 
26  décembre  1871. 

Sur  4  Obligalrons  .11°'  56,783  —  o(J,78i  —  h23,8o7      i 
H  123.8o-S  ol  leurs  coupons. 


LE  TRANSIT  PAR  LE  CANAL- 

Le  télégramme  hebdomadaire  donnant  la  liste  des 
navires  ayant  passé  dans  la  semaine  par  le  Canal 
n'était  pas  arrivé  à  l'Administration  de  la  Compagnie 
à  l'heure  ou  nous  mettons  sous  presse. 

C'est  donc  un  renseignement  que  nous  ne  pour- 
ions  donner  que  dans  notre  prochain  numéro. 


GOiPAGNIE  UNIVERSELLE  DD  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

CIRCUL&ZRE  AUX  CORRESPOND&MTS 
DE   L&   COmP&GNIE 

L'Administration  de  la  Compagnie  nous  invite  à 
produire  la  pièce  suivante: 

«  Monsieur, 
>•  La  question  du  rachat    du  Canal  de  Suez  a  fait 
l'objet,    depuis    quelque    temps,    de   demandes  de 
renseignements  qui  m'ont    été    adressées    par    des 
actionnaires. 

»  Il  m'est  très-facile  de  répondre  à  ces  demandes, 
eu  vous  communiquant  une  note  remise  au  Ministre 
des  afTaircs  étrangères  d'Italie,  le  7  novembre  der- 
nier. 

■>  Voici  cette  note  : 

I)  .l'avais  particulièrement  envoyé  au  Khédive 
»  d'Egypte  un  projet  de  note  au  sujet  de  la  ques- 
»  tion  du  rachat  du  Canal  de  Suez  mise  eu  avant 
»  dans  une  séance  du  parlement  Italien. 

»  La  Compagnie  universelle  concessionnaire  ne 
»  provoque  point  ce  rachat,  mais  elle  est  disposée, 
»  dans  l'intérêt  du  commerce  général  et  de  ses  ac- 
»  tionnaircs,  à  examiner  les  propositions  qui  lui 
»  seraient  faites  parles  puissances  intéressées,  dans 
')  le  cas  ou  ces  puissances  établir.iieut  entre    elles 
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))  un  accord  pour    lequel   le   Gouvernement  ilalieu 
»  s'est  montré  disposé  à  preudre  l'initiative. 

»  Lu  Khédive  d'Egypte,  tout  eu  regardant  une  so- 
»  lution  comme  fort  difficile  à  obtenir,  et  sans  tou- 
>i  tefois  se  pronoucer  d'une  manière  absolue,  m'a 
>.  répondu  qu'il  y  avait  lieu  de  commencer  par  s'a- 
»  dresser  au  grand  vizir. 

»  Il  appartient  au  (iouvcrnement  italien  déjuger 
1)  la  suite  qu'il  lui  conviendra  de  donner  à  ses  pre- 
»  micrcs  ouvertures. 

»  Signé  :  Feiid.  de  Lesseps.  » 

h  On  voit  par  ce  document  que  la  Compagnie  ne 
fait  de  proposition  à  personne.  Ouanl  à  ces  offres, 
si  plus  lard  elles  lui  sont  faites  par  les  puissances 
qui  SB  seraient  mises  d'accord,  elles  seront  sou- 
mises en  Assemblée  générale  aux  actionnaires, 
maîtres  exclusifs  de  leur  propriété  dont  l'immense 
valeur  augmente  tous  les  jours. 

>i  Veuillez  agréer,  Monsieur,  l'assurance  de  ma 
considération  la  plus  distinguée. 

»  FEiiD.  DE  Lesseps.  » 


LA  VENTE  DD  CANAL. 

La  discussion  sur  la  vente  du  Canal  de  Suez  a 
pris  dans  la  presse  et  dans  une  certaine  partie  du 
public  une  importance  et  des  dimensions  auxquelles 
nous  ne  nous  attendions  pas.  Il  est  impossible  main- 
tenant de  ne  pas  accorder  son  attention  à  celte  af- 
faire, et  dès  lors  elle  mérite  d'être  débattue  sérieu- 
sement et  avec  toutes  la  réflexion  qu'elle  comporte. 
Suivant  notre  habitude,  nous  voulons,  avant  tout, 
soumettre  à  nos  lecteurs  les  difféi'ents  articles  qui 
ont  été  publiés  à  ce  sujet. 

On  y  remarquera  surtout  ceux  que  nous  rcijrodui- 
sous  du  Times  et  du  DaHy  Telegruph.  Ils  conliennenl, 
ce  nous  semble,  des  considérations  cl  des  leçons 
qui  valenl  la  peine  d'être  méditées  ;  pour  le  mo- 
ment, nous  nous  bornerons  à  les  abandonner  au  ju- 
gement des  esprits  ol.iserva leurs. 

Dans  notre  prdchain  numéro,  nous  aurons,  à  notre 
tour,  à  prcndie  part  à  ce  débat  et  h.  en  dire  notre 
avis. 

LE    TIMES   srii    h\   VENTE    DU  CA.NAI.. 

On  annonce  de  nouveau  que  JI.  de  Lesseps 
s'«st  engiagé  dans  un  projet  ayant  pour  but  l'achat 
du  Canal  de  Suc/.  j)nr  les  puissances  étrangères. 
A  quel  point  ce  projet  a-t-il  dépassé  le  degré 
spéculatif  dans  l'esprit  de  son  auteur,  c'est  ce 
que  nous  ne  pouvons  déterminer  ;  mais  il  est  peu 
douteux  que  nous  en  entendrons  .parler  souvent;  car 
il  est  certain  qu'il  ne  cessera  pas  de  se   présenter  à 


ceux    qui  sont  personnellement  intéressés  dans  l'en- 
treprise. 

Les  services  rendus  par  M.  de  Lesseps  au  monde 
ne  peuvent  pas  être  déniés;  sou  Canal  a  été  une 
puissante  victoire  de  la  science  pratique;  les  navires 
le  passent  en  tous  sens  et  il  est  possible  que  dans  le 
laps  des  temps,  la  masse  du  trafic  entre  l'Orient  et 
l'Occident  prenne  la  roule  de  la  Méditerranée  et  de 
la  mer  Rouge. 

Tous  les  calculs  que  M.  de  Lesseps  peut  présen- 
ter aux  Gouvernements  ou  aux  Compagnies  privées 
se  recommanderont  par  ce  fait  qu'ils  proviennent 
d'un  homme  qui  a  toujours  déclaré  le  Canal  possible 
et  qui  enfin  l'a  prouvé.  Mais  ses  rapports  avec  le 
Canal  ont,  avant  tout,  un  caractère  financier;  son 
courage  spéculatif,  son  habileté  et  sa  persévérance 
ont  mis  en  action  l'habileté  des  ingénieurs  qui  ont 
accompli  le  travail.  Le  même  esprit  naturellement 
dirige  ses  actions  acluelles.  Il  veille  sans  aucun  doute, 
sur  le  Canal  avec  la  tendresse  d'un  père;  mais  il  paie 
une  attention  égale  aux  intérêts  despersonnes  qui  lui 
oui  confié  plusieurs  millions  sterling.  Nous  devons 
rappeler,  que  dans  ses  débuts,  le  Canal  ne  devait 
coûter  que  8  million;  sterling;  mais  qu'en  résultat, 
la  somme  totale  dépensée,  y  compris  le  dei'uier  em- 
prunt accueilli  en  France  par  un  tel  enthousiasme 
qu'il  a  été  couvert  plusieurs  fois,  s'est  montée  au 
double  environ  de  cette  somme. 

A  coup  sûr  les  actionnaires  de  l'entreprise  ont 
tout  à  fait  le  droit  de  penser  qu'ils  ont  rendu  un 
grand  service  au  monde  et  que  le  monde  devrait 
reconnaître  ce  grand  service.  Ils  ont  engagé  leur 
argent  sur  une  entreprise  entièrement  nouvelle,  et 
jusqu'à  la  fin  leurcouliance  dans  leurs  ingénieurs  et 
une  sorte  de  foi  générale  dans-le  progrès  humain  leur 
donnaient  l'assurance  que  la  totalité  de  cette  somme 
ne  serait  point  dispersée  sans  fruit  à  travers  les  sa- 
bles du  désert.  Telles  que  sont  les  choses,  ils  doi- 
vent considérer  que,  quoique  une  extension  indéfinie 
du  commerce  soit  possible  et  pourrait  grandement 
les  enrichir,  cependant  en  hommes  prudents  ils  ne 
doivent  pas  s'op])oser  à  tout  projet  qui  transférerait 
les  dangers  de  l'avuir  à  ces  grands  Étals  capables 
de  subordonner  les  intérêts  pécuniaires  aux  intérêts 
politiques.  Certainement  il  se  trouvera  beaucoup  de 
personnes  pour  déclarer  que  les  propriétaires  du 
Canal  de  Suez  sont  très-contents  de  leur  position  et 
qu'ils  repoussent  la  pensée  d'aucun  manque  de  con- 
fiance. Mais  les  hommes  prévoyants  parmi  eux  en- 
visageront les  problèmes  futurs,  scientifiques  et 
politiques  ;  ils  considéreront  les  nombreuses  causes 
do  pertuibatiou  qui  peuvent  affecter  un  dividende  ; 
et  probablement  ils  seraient  assez  disposés  à  céder 
leur  propriété  au  prix  que  pourrait  leur  procurer 
l'ambition  ou  la  jalousie  des  gouvernements  rivaux. 
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Nous  pouvons  facilement  nous  figurer  que  dès  le 
commencement,  ce  trausfèrement  du  Canal  a  été 
présent  à  l'esprit  de  ses  entrepreneurs  ;  cela,  en  vé- 
rité, ne  paraît  pas  douteux,  car  on  a  toujours  pré- 
senté cet  argument  que  quand  l'entreprise  serait 
achevée,  l'Europe  serait  condamnée  à  la  maintenir. 
Lorsqu'il  fui  nécessaire  de  trouver  des  fonds  sup- 
plémentaires, ce  raisonnement  fut  employé  avec 
beaucoup  de  succès.  On  traça  un  vif  tableau  du 
Iraiic  abandonnant  pour  jamais  la  vieille  route 
du  Cap;  de  Marseille  et  de  Trieste  prenant  la 
première  place  dans  le  commerce  avec  l'Orient  ;  de 
l'Angleterre  dirigeant  malgré  elle,  mais  pourtant 
avec  énergie,  son  commerce  sur  Port-Saïd,  et  des 
ports  russes  de  la  mer  Noire  dépêchant  des  lignes 
de  steamers  sur  les  régions  nouvellement  ouvertes, 
et  on  se  demandait  si  un  travail  de  celte  espèce  étant 
achevé  pouvait  pleinement  représenter  le  capital  de 
ceux  qui  en  étaient  les  possesseurs.  Le  com- 
merce du  monde  étant  ainsi  révolutionné,  qui  pouvait 
penser  un  moment  à  abandonner  le  Canal  de  Suez? 
Le  commerce  et  la  civilisation  demanderaient  impé- 
rieusement qu'il  fût  conservé,  la  simple  rumeur  de 
sa  perte  mettrait  le  monde  en  convulsion.  Si  donc 
en  aucun  temps  la  dépense  de  l'entretien  de  l'œuvre 
pouvait  compromettre  sou  salut,  les  divers  gouver- 
nements seraient  bien  forcés  de  se  mettre  eu  avant 
et  d'offrir  des  conditions  honorables  et  même  muni- 
ficentes, y 

Nous  sommes  tout  disposés  à  admettre  que  ces 
façons  de  voir  sont  tout  ù  fait  raisonnables,  et  que, 
dans  certaines  circonstances,  les  puissances  euro- 
péennes seraient  justifiables  d'acquérir  en  commun 
la  propriété  du  Canal  et  de  le  placer  sous  une  pro- 
tection commune.  Quoique  tout  cela  n'ait  pas  été 
fait  eùcore,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  que  tout 
cela  ne  puisse  se  faire,  et  nous  voyons  que  la  ten- 
dance des  idées  est  dans  la  double  direction  des 
Etats  devenant  propriétaires,  et  d'une  entente  inter- 
nationale. 

Mais  quoiqu'il  soit  mauvais  de  repousser  la  no- 
tion d'un  tel  projet,  simplement  parce  qu'il  est 
nouveau  et  parce  qu'il  y  a  en  lui  quelque  chose 
qui  serait  la  menace  d'un  mauvais  marché,  nous 
ne  pouvons  nous  empêcher  de  i}enser  que  le  public 
anglais  ee  le  verrait  pas  avec  beaucoup  de  faveur. 
Il  y  a  des  inconvénients  à  rendre  un  gouverne- 
ment, même  intérieur,  propriétaire  et  administrateur 
d'une  affaire  qu'il  peut  conduire  avec  indépendance 
et  efficacité.  Mais  qu'en  serait-il  d'un  gouvernement 
administrant  une  affaire  au  dehors  sur  territoire 
étranger  et  en  participation  avec  d'autres  gouver- 
nements dont  chacun  aurait  le  pouvoir  d'entraver  et 
de  troubler  ses  opérations?  Si  l'administration  était 
commune,  les  disputes  et  les  rivalités  seraient  iné- 


vitables, et  si  l'on  proposait  de  la  placer  dans  les 
mains  d'une  seule  des  puissances-  il  en  naîtrait  une 
jalousie  qui  problablcmcnt  déciderait  quelques- 
unes  d'entre  elles  à  retirer  leur  assentiment  et  à 
opposer  une  résistance  vigoureuse. 

On  dit  actuellement  que  la  Porte  et  le  gourerne- 
ment  du  khédive  sont  tous  deux  opposés  au  projet; 
il  serait  étrange  qu'il  en  fut  autrement,  car  la  com- 
binaison attribuée  à  M.  de  Lesseps  tendrait  sans  au- 
cun doute  à  limiter  les  droits  souverains  des  deux 
potentats. 

Or,  quoique  l'Administration  de  l'entreprise  soit 
pratiquement  française,  elle  n'a  rien  qui  puisse  alar- 
mer la  diplomatie.  L^ne  Compagnie,  quelle  que  soit 
sa  nationalité,  peut  être  considérée  comme  neutre  ; 
ses  actionnaires  peuvent  être  dispersés  dans  les 
quatre  parties  du  monde,  elle  peut  toujours  être 
soumise  à  l'autorité  du  gouvernement  sur  le  terri- 
toire duquel  se  trouve  l'exploitation.  Combien  serait 
différente  la  position  de  l'Egypte  si  des  terres  étaient 
possédées  et  des  travaux  poursuivis  dans  l'intérieur 
de  ses  limites  directement  par  les  gouvernements 
d'Angleterre,  de  France,  d'Allemagne  et  de  Russie  ! 
Le  temps  peut  venir  oli  ces  difficultés  diminueront 
par  le  ferme  établissement  d'une  confiance  mutuelle 
entre  les  Etats  européens;  mais  il  n'est  personne,  envi- 
sageant les  événements  des  deux  dernières  années, 
qui  puisse  croire  que  ce  temps  est  arrivé.  Lorsque  le 
canal  de  Suez  a  été  ouvert,  à  la  fin  de  1869,  la 
France  était  la  puissance  dirigeante  du  continent, 
et  avait  dans  l'Orient  une  influence  correspon- 
dante. Qui  ne  peut  se  rappeler  que,  lorsque  le 
khédive  invitait  le  monde  à  assister  à  l'inaugura- 
tion de  cette  œuvre  française,  la  France  et  les  Fran- 
çais occupaient  la  première  place?  Où  en  est  la 
France  aujourd'hui"?  Qui  ne  comprend  que  la  poli- 
tique orientale  est  entrée  dans  une  nouvelle  phase 
depuis  que  le  canal  est  achevé,  et  qu'il  faut  laisser 
au  temps  de  révéler  quelles  seront  les  relations  des 
grandes  puissances  avec  l'empire  turc.  Aucun  mo- 
ment ne  pourrait  être  pins  inopportun  que  celui'-ei 
pour  placer  les  divers  Etats  européens  face  à  face 
dans  une  attitude  qui  ne  pourrait  manquer  de 
prendre  quelque  chose  de  la  rivalité.  Ce  serait 
créer  gratuitement  une  autre  question  d'Orient, 
chose  que  les  hommes  d'État  britanniques  évitent 
instinctivement. 

Les  promoteurs  du  Canal  de  Suez  ou  tous  autres 
feront  bien,  une  fois  pour  toutes,  de  comprendre 
que  l'Angleterre  ne  sera  pas  facilement  conduite  à 
prendre  sur  elle  des  responsabilités  pécuniaires  et 
politiques,  par  la  peur  que  d'autres  puissances 
n'acquièrent  dans  l'Orient  une  plus  grande  influence. 
On  a  récemment  fait  des'  spéculations  de  cette 
espèce  dans  ces  cercles  étrangers  qui    se    laissent 
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aller  aux  diviualioas  de  ravenir,  et  ou  a  pensé  que 
la  chute  de  la  France,  la  réhabilitation  de  la  Russie 
pI  l'apparition  de  l'Allemagne  comme  un  puissant 
jiouvoir  militaire,  pousseraient,  par  intimidation,  l'An- 
f,'lcterre  à  faire  quelque  tentative  hardie  pour  mainte- 
nir re  qu'on  appelle  son  /jccs^iye.  C'est  faire  allusion  à 
un  coup  de  main  en  Egypte,  dont  l'achat  du  Canal 
serait  la  préface.  Ceux  qui  ont  de  telles  idées  peuvent 
être  assurés  que  l'Angleterre  a  depuis  longtemps 
une  politique  arrêtée  en  ce  qui  concerne  rËgyple. 
Nous  ne  permettrons  jamais  à  aucune  puissance  eu- 
ropéenne de  posséder  ce  pays  ou  d'y  assumer  une 
inlliience  au  détriment  de  nos  intérêts,  dont  le 
principal  est  le  droit  de  transit.  Tout  iirojel  dans 
cette  direction  serait  combattu  par  toute  la  force 
que  nous  possédons. 

Mais,  d'un  autre  côté,  rien  ne  serait  moins  du 
goùl  de  notre  nation  que  d'acquérir  des  responsabi- 
lités dans  un  pays  étranger.  Tout  ce  que  la  nation 
anglaise  désire,  c'est  que  le  Canal  de  Suez  marche 
et  prospère,  entretienne  bien  ses  travaux,  se  limite 
à  ses  affaires,  et  s'éloigne  fermement  de  tout  ce  qui 
touche  à  la  politique.  Pour  toule  autre  conduite,  le 
temps  n'est  pas  encore  arrivé  et  peut-être  n'arrivera 
jamais. 

TÉLÉGRAMME. 

Consfatitinople,  IS  dvcembre,  6  h.  40  soir. 

M.  de  Lesseps  essaie  une  combinaison  aj'ant   pour 

objet  l'achat  du   Canal   de  Suez  par  les  puissances 

étrang'eres.  Les  ouvertures   ont  été  défavorablement 

reçues  par  la  Porlc  et  par  le   Khédive. 

(Shippiiiy  Gazelle.) 

I.K    DAIl.V-TEI.EGRArH   SVIl    I.A    VENTE   DU    CANAL. 

Si  nous  devons  nous  lier  aux  nouvelles  courantes, 
les  affaires  du  Canal  de  Suez  sont  dans  une  posi- 
tion qui  demande  le  secours  d'un  nouveau  capital. 
Au  point  de  vue  de  l'ingénieur,  la  grande  entreprise 
de  ^I.  de  Lesseps  a  eu  un  succès  brillant  et  pres- 
que constant.  Pas  une  des  nombreust'S  prophéties 
de  malheur  qui  ont  accompagné  sa  naissance  ne 
s'est  vérifiée.  Le  port  de  Port-Saïd  n'a  pas  été  com- 
blé: les  berges  ne  se  sont  pas  écroulées;  le  sable  n'a 
pas  rendu  le  passage  du  Canal  impossible;  le  mouve- 
ment des  steamers  n'a  pas  créé  des  écueils  au  fond 
du  Canal  ;  les  lacs  Amers  ne  se  sont  pas  vidés  dans  le 
désert  ;  les  rochers  du  Serapeum  n'ont  pas  été  insur- 
montables; l'évaporalion  du  sel  n'a  pas  abaissé  le 
7iivoan  de  l'eau  ;  le  courant  a  coulé  également  au 
no  ni  (lu  lac  Timsah  dans  la  Méditerranée  et  au  sud 
dans  hi  nier  Rouge.  On  ne  jieul  j'QS  dire  que  le 
Canal  nit  été  un  échec  couimercial  ;  jusqu'ici,  à  la 
M'iilé,  il  a  élé  de  peu  dcMrxicf  pour  les  navires  à 
voiles  ;  mais  depuis  son   ouverUue,    le    trafic    entre 


l'Europe  et  l'Orient  s'est  de  plus  en  plus  développé 
par  la  navigation  à  vapeur.  Ces  navires  en  général 
ont  suivi  la  roule  du  Canal.  Le  temps  n'est  pas 
évidemment  éloigné  où  tout  le  tralic  de  l'Inde  et 
de  la  Chine  arrivera  en  Europe  par  la  vapeur  ;  et 
le  canal  de  l'Isthme  est  la  seule  route  possible  pour 
li's  bati>aux  à  vapeur  allant  d'Orient  eu  Occident. 

La  guerre,  avec  ses  conséquences  perturbatrices 
pour  le  commerce,  a  inllué  défavorablement  sur  les 
recettes  de  la  première  année.  Toutefois,  si  l'on  peut 
placer  quelque  confiance  dans  les  estimations  four- 
nies par  la  Compagnie,  le  revenu  du  Canal  a  consi- 
dérablement excédé  ses  dépenses  depuis  son  ouver- 
ture ;  en  d'autres  termes,  les  frais  d'entretien  sont 
couverts  et  plus  que  couverts.  Cela  étant,  il  n'y  a 
pas  de  danger  que  l'entreprise  soit  interrompue  faute 
de  fonds.  Dans  quelque  main  quelle  puisse  ulté- 
rieurement tomber,  il  sera  dans  la  volonté  du  pro- 
priétaire, qu'il  soit  possesseur,  liquidateur  ou  créan- 
cier hypothécaire,  de  garder  le  passage  ouvert  en 
vue  du  bénéfice  à  faire  sur  le  péage.  Si  en  ce  mo- 
ment le  Cangl  était  la  propriété  d'un  seul  individu, 
d'un  seul  Etat  ou  d'un  seul  corps,  la  question  de 
savoir  quel  dividende  il  a  payé  ou  il  n'a  pas  payé 
sur  le  capital  absorbé  par  sa  construction,  n'aurait 
aucun  intérêt,  excepté  pour  les  personnes  immédia- 
tement engagées  dans  l'aifaire. 

On  le  voit  cependant,  la  propriété  du  Canal  est 
d'un  caractère  très-complexe  et  inquiétant.  Le  khé- 
dive possède  une  forte  portion  des  .\ctions;  mais, 
en  Considération  de  certaines  terres  qui  lui  ont  été 
cédées,  il  a  consenti  à  ne  réclamer  aucun  dividende 
pendant  plusieurs  années  à  venir,  excepté  en  cer- 
tains cas  extrêmement  improbables.  Les  actionnaires 
primitifs  n'ont  pas  de  perspective  d'obtenir  aucune 
lémunération  pour  leurs  capitaux,  et,  quelques 
iiiurninres  ([u'ils  fassent  entendre  sur  leur  perte, 
ils  iii'  peuvent  espérer  une  amélioration  de  leur  po- 
sition que  par  l'augmentation  graduelle  des  res- 
sources du  Canal. 

La  difficulté  immédiate  repose  donc  sur  les  capi- 
talistes ayant  avancé  les  fonds  nécessaires  pour 
compléter  le  travailet  qui  en  fait  tiennent  un  gage 
sur  la  propriété.  Nous  croyons  qu'il  n'y  a  pas  de 
discussion  sur  le  fait  que  l'intérêt  des  Obliga- 
tions ne  peut  pas  être  fourni  par  les  revenus  cou- 
rants. En  IiSTO,  l'impossibilité  de  payer  les  intérêts 
en  France,  où  se  trouvait  la  plus  grande  partie  des 
()];ligations,  a  permis  au  Directeur  d'employer  leurs 
tonds  à  draguer  et  à  nettoyer  le  chenal.  Celte  dé- 
pense peut  être  répétée  chaque  année  si  le  Canal 
doit  être  tenu  en  ordre,  et  la  marche  du  profit  sur 
le  tialic,  quoique  représentant  un  assez  bon  divi- 
tlendo  sur  la  dépense  auJiuelle,   n'est  pas  suffisante 


JOURNAL  MARITIME  ET  COMMERCIAL. 


529 


pour  payer  ranniiik'  des  hypothèques.  C'est  ahisi, 
du  moins,  qu'on  juge  communément  la  position 
générale  de  l'entreprise  et  si  cette  impression  est 
exacte,  on  verra  aisément  que  l'intérêt  des  créan- 
ciers du  Canal  n'est  pas  identique  avec  celui  de  ses 
propriétaires  primitifs.  Toute  vente  de  l'entreprise, 
par  laquelle  l'acheteur  s'engagerait  à  payer  les  det- 
tes hypothécaires,  conviendrait  parfaitement  aux 
nécessités  pécuniaires  des  porteurs  d'Obligations, 
((uand  même  il  en  résulterait  la  perte  absolue  des 
droits  des  propriétaires  primitifs.  On  peut  dire  que  la 
valeur  des  actions  primitives  est  d'un  caractère  très- 
problématique,  mais  alors  il  faudrait  rappeler  que 
les  premiers  souscripteurs  n'étaient  pas  totalement 
insj)irés  par  des  considérations  pécuniaires.  Le 
Ca:ial  si  éuergiquement  combattu  par  lord  Palmers- 
ton  était  une  entreprise  politique  aussi  bien  que 
commerciale;  et  les  vieux  actionnaires,  quofque 
pouvant  acquiescer  à  la  perte  de  leurs  espérances 
de  gain,  voient  naturellement  avec  défaveur  tout 
projet  qui  placerait  l'atraire  dans  d'autres  mains  que 
les  leurs. 

M.  deLesseps,  pour  qui  le  (.ianal  de  Suez  a  toujours 
été  Tobjel  d'une  ambition  plus  haute  que  l'argent, 
est,  nous  pouvons  facilement  le  supposer,  fortement 
hostile  à  tout  projet  qui  priverait  son  entrepiise  de 
sou  aspect  français.  D'un  autre  côté,  les  spéculateurs 
qui  ont  prêté  leur  argent  sur  le  gage  du  Canal,  dans 
l'espérance  d'un  bénéfice,  se  soucieutcomparativemenl 
peu  des  considérations  collatérales  qui  ont  tant  de 
[)oids  sur  les  vieux  actionnaires.  C'est  à  celte  diver- 
gi'uce  de  vues  entre  les  détenteurs  de  la  propriété, 
que  nousdevons  attribuer  les  rumeurs  contradictoires 
de  négociations  pour  la  vente  ou  la  cession  de  l'en- 
treprise, qui  ont  toujours  régné  depuis  l'ouverture 
du  Canal,  et  qui  viennent  d'être  reproduites  sous 
une  forme  plus  circonstanciée.  Sans  doute  ^I.  de 
Lesseps  avait  cru,  avec  raison,  que  dans  le  cas 
d'une  éventualité  semblable  à  celle  qui  survient,  le 
Gouvernement  français  aurait  fourni  tous  les  fonds 
nécessaires  pour  tirer  de  ses  embarras  le  Canal  de 
Suez.  L'œuvre  était,  nous  le  confessons  honuête- 
ment.  le  résultat  du  génie,  de  l'énergie  et  du  capital 
ffançais,  et  du  jour  que  le  premier  coup  de  pioche 
fut  donné,  jusqu'au  jour  ou  l'Aif/lc,  avec  l'impéra- 
trice Eugénie  à  bord,  partit  à  la  tête  de  la  llottille 
d'inauguration  et  passa  d'une  mer  à  l'autre,  tout 
était  fait  dans  l'intention  d'associer  l'entreprise  au 
nom  de  la  France  impériale.  De  toutes  les  grandes 
œuvres  de  l'empire,  il  n'y  en  avait  pas  de  plus  du- 
rables et  de  plus  grandioses  que  le  percement  de 
l'Isthme  de  Suez.  Apres  M.  de  Lesseps,  sou  achè- 
vement était  principalement  dû  à  l'uppui  que  Napo- 
léon III  ne  cessait  de  lui  accorder.  Par  la  cinite  de 
l'empire,  la  popularité  du    t^anal  de   Suez  a  grave- 


ment décliné  en  France.  L'impérialisme  est  hors  de 
mode,  et  les  pensées  du  peuple  sont  tournées  vers 
des  objets  fort  différents  de  celui  de  l'extension  de 
l'influence  française  en  Égyjjte. 

A  l'est,  l'horizon  français  s'étend  juste  aux  fron- 
tières de  l'Alsace  et  de  la  Lorraine  ;  les  projets  de 
rivalité  à  l'égard  de  l'Angleterre  dans  l'Orient  smi 
hors  de  faveur  comme  toutes  les  autres  idées  napo- 
Iconiennes.  L'Allemagne  a  pris  la  place  de  «  la  per- 
fide Albion  »  dans  l'esprit  des  Fiançais  les  plus 
chauvins  et  la  notion  que  le  Canal  pourrait  passer 
aux  mains  de  propriétaires  anglais  ne  semble  plus 
aux  politiques  français  une  intolérable  indignité.  Eu 
outre,  l'expérience  a  appris  aux  négociants  français 
que  le  passage  par  l'Isthme,  en  tant  qu'il  a  altéré 
eu  définitif  le  cours  du  trafic,  l'a  altéré  en  faveur  de 
Brindisi  et  de  Trieste,  non  de  Marseille.  En  vérité,  le 
grand  port  de  France,  par  une  combinaison  de  causes, 
a  beaucoup  perdu  à  l'ouverture  de  la  nouvelle  route;  ce- 
pendant ilestprobable  quetoute proposition  de  la  part 
de  l'Angleterre  de  prendre  le  canal  à  sa  garde  exci- 
terait un  certain  mouvement  de  jalousie  en  France  et 
provoquerait  l'opposition  de  la  Russie,  peut-être  aussi 
de  la  Turquie.  D'un  autre  côté,  il  est  absolument  im- 
possible à  notre  pays  de  permettre  que  l'entreprise 
devienne  la  propriété  d'un  puissant  État  quelconque 
ou  d'une  compagnie  dans  laquelle  l'influenc  d'un 
tel  État  serait  prédominante.  Les  trois  quarts  du 
trafic  par  le  Canal  sont  effectués  par  des  navires 
anglais  et  toute  interruption  dans  les  facilités  ga- 
ranties à  la  route  pèserait  plus  fortement  sur 
notre  commerce  que  sur  celui  du  reste  du  monde 
entier.  L'Egypte  est  notre  grande  route  pour 
rinde  ;  et  taul  que  nous  conserverons  nos  pos- 
sessions indiennes,  nous  devons  soutenir  la  neu- 
tralité virtuelle  de  l'Egypte.  L'arrangement  le  plus 
naturel  pour  toutes  les  parties  serait  l'acquisition 
du  Canal  par  le  Khédive  et  c'est  à  ce  but,  croyons- 
nous,  que  doivent  aboutir  à  la  fin  tous  les  projets 
de  recon-=truction  de  la  (iompagnie. 

LE  fii;auo  srn  i.e  mkme  sujet. 

On  lit  dans  le  Fi(jaro  du  :2ti  décembre  : 

Londres,  21  décembre. 

On  parle  d'un  projet  européen  ayant  pour  but 
l'achat  collectif  du  Canal  de  Suez.  On  verrait  dans 
cet  arrangement  le  seul  moyen  de  supprimer  toute 
cause  de  rivalité,  et,  par  conséquent,  tout  empêche- 
ment pouvant  nuire  aux  transactions  commerciales. 
Une  direction  en  commun  mettrait  fin  à  toutes  les 
entraves  que  rencontre  cette  exploitation.  Toute- 
fois, il  paraîtrait  que  la  Porte  et  le  Khédive  sont 
tous  deux  opposés  à    ce  projet".     Le  contraire   sur- 
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prendrait,  car  celle  combinaison  (que  l'on  altribue 
à  M.  de  Lesseps)  limiterait,  sans  aucun  doute,  la 
souveraiuelé  de  ces  deux  princes. 

El'g.  Morand. 

LETTRE  D'ON  ACTIONNAIRE  DU  C4NAL  DE  SDEZ 

Sous  ce  litre  uous  trouvonsdaus  le  joui'ual  liuaii- 
cier  rOhei-L'ateur  une  publication  relative  à  la  vente 
du  Canal.  Xous  reproduisons  l,a  lettre  de  l'action- 
naire anonyme;  sur  sou  opinion  comme  sur  toutes 
les  autres  nous  réservons  la  nôtre  el  nos  observa- 
tions, mais  suivant  notre  habitude  nous  commen- 
çons par  mettre  les  pièces  sous  les  yeux  de  nos 
lecteurs.  Nous  discuterons  ensuite  et  nous  exami- 
nerons. C'est  ce  que  nous  ferons  le  4  janvier  dans 
notre  prochain  numéro. 

L Observateur  fait  procéder  sa  citation  des  obser- 
vations ci-après: 

Nous  reproduisons  textuellement,  et,  par  suite, 
sous  toutes  réserves,  la  lettre  que  nous  adresse  un 
de  nos  abonnés,  actionnaire  du  Canal  de  Suez. 

Notre  journal  est  une  tribune  oîi  chacun  peut 
prendre  la  parole  ;  peu  importent  l'opinion  et  le  la- 
lent  de  ceux  qui  parlent,  quand  on  n'a  que  la  vé- 
rité pour  but  : 

»  Vos  réfle.\ions  sur  le  Caual  de  Suez  sont  si  vé- 
ridiques  et  si  justes  que  vous  voudrez  bien  me  per- 
mettre d'y  joindre  les  miennes;  qui  sait  si  eu 
jetant  sur  ce  papier  quelques  idées  il  ne  s'en 
trouvera  pas  une  qui  portera  de  bons  fruits. 

»  Les  déclarations  de  M.  de  Lesseps  ont  été  ca- 
tégoriques, il  n'y  a  plus  à  s'y  méprendre  ;  la  vente 
du  Caual  est  aujourd'hui  possible  et  admise  eu  prin- 
cipe... i^rce  qu'il  est  fini...  parce  que  le  mouve- 
ment commercial  est  dessiné...  parce  qu'enûu,  il 
faut  bien  le  dire,  .si  une  guerre  maritime  comme 
l'affreuse  lutte  que  uous  venons  de  subir,  venait  à 
éclater,  le  nœud  gordien  se  trancherait  au  Canal  de 
Suez,  qui  est  la  clef  de  la  navigation  et  du  com- 
n.erce  européen  avec  l'Asie. 

»  Tant  que  ce  pauvre  Canal,  créé  avec  nos  épar- 
gnes, est  resté  à  l'état  de  rigole,  il  n'était  que  la 
risée  de  nos  voisins,  naais  aujourd'hui  qu'il  a  fait 
baisser  le  fret  de  50  0/0  pour  un  bon  nombre  d'ar- 
ticles de  l'Inde  et  de  la  Chine,  les  Anglais  veulent 
que  cette  trouée  parfaite  soit  libre. 

>'  On  nous  a  dit  :  «  La  force  prime  le  droit  !  .; 
L'Angleterre  peut  nous  faire  voir  que  Vanjent  cyule 
le  droit,  el  il  faut  en  prendre  son  parti,  mais  nous 
sommes  dans  un  moment  d'abaissement  oîi  toutes 
les  volontés  financières  s'imposent. 

(^ue  faut-il  faire  pour  prévenir  un   pareil  déaoù- 


ment?  La  question  politique  sortant  de  notre  cadre, 
nous  ne  pouvons  que  traiter  la  question  d'argent, 
elle  a  été  assez  lourde  pour  nous  en  donner  le  droit. 
"  Eu  attendant,  il  ne  faut  plus  de  ces  comités 
bruyants  qui  faussent  les  questions  au  lieu  de  les 
résoudre...  Des  faits  et  des  cliilîres  !  C'est  ce  que  je 
vais  vous  exposer. 

»  Si  nous  nous  reportons  aux  conférences,  assem- 
blées, déclarations  de  M.  de  Lesseps,  nous  ne  voyons 
qu'une  chose...  faire!...  achever  l'œuvre  à  laquelle 
il  avait  voué  sa  vie,  avec  une  volonté  que  l'on  a 
pu...  et  que  l'on  a  taxé  de  démence  !  Tous  les  moyens 
ont-ils  été  bons?  C'est  fini!...  Il  n'y  a  pas  à  v  re- 
venir. 

»  Cette  série  d'espoir,  de  craintes  vaines,  de  ré- 
sultats, enfin,  nous  a  coulé  : 

En  actions  de  oOO  fr.  "200.000.000  fr. 

En  obligations  100.000.000 
En  bons  trentcnaires  pour  ré- 

glemeut  20.000.000 


Total 320.000.000 

u  Les  délégations  étant  le  résultat  de  conventions 
spéciales  entre  le  vice-roi  et  des  particuliers,  nous 
en  causerons  plus  tard;  elles  n'entrent  pour  rien 
dans  l'affaire. 

»  Pour  nos  320  millions  qu'avons-nous?  une  voie 
d'eau  complète,  avec  ports,  digues,  jetées,  phares, 
pomaul  sans  (jène  aucune,  livrer  passage  à  tout  na- 
vire de  ronimerce,  et  au  nombre  de  dix  entrées  au 
moins  par  chaque  bout  et  par  jour,  ce  qui  donne- 
rail,  avec  une  moyenne  de  1,000  tonnes  par  navire, 
20,000  tonnes 'par  jour  et  7,300.000  tonnes  par  au, 
à  1(1  fr.  =  73,000.000  fr. 

)>  Les  statisticiens  les  plus  compétents  ne  deman- 
dant que  dix  ans  pour  arriver  à  ce  chiffre,  ce  n'est 
pas  bien  long,  uous  en  avons  mis  dix  et  plus  à  le 
faire  au  milieu  d'impossibilités  matérielles  et  finan- 
cières qui  ont  fait  époque. 

»  En  sus  de  la  voie  d'eau,  nous  avons  la  moitié 
do  tous  les  lerraius  longeant  le  canal  et  dont  les 
limites  pourraient  s'étendre  à  la  vente  pendant  une 
concession  de  99  aus.  Le  président  nous  a  souvent 
dit  :  que  leur  valeur  dépassait  pour  lui  celle  du 
Caual  !  Soyons  plus  raisonnables  et  notons-les  pour 
un  produit  moyen  et  par  année  au  10'',  égale 
7,300,0(10. 

»  Ne  pailons  plus  de  ce  fameux  matériel  valant 
30,  40,  50  millions  même  !  11  rentre  en  caisse  pour 
le  moment,  nous  avons  vu  les  ventes. 

)'  Nous  nous  trouvons  don-c  avec  un  produit, 
dans  dix  ans,  Canal  et  terrain,  égal  à  80.000,000  de 
lianes. 
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«  Et  ue  riez  pas,  je  vous  prie,  de  mon  extase  1 
olle  est  moins  impossible  que  ne  l'était  l'achèvem.'nt 
(lu  Canal  eu  18(îl  1 

»  Voilà  des  faits  et  des  chiffres,  ma  prochaine 
vous  dira  comment  j'entends  en  tirer  parti. 

>■  Xous  en  sommes  toujours  à  la  vente  du  Canal 
cl  vous  voulez  sans  doute  connaître  mon  opinion  à 
ce  sujet,  la  voici  : 

»  L'affaire  est  possible  et  même  très-faisable.  Eu 
capitalisant  les  80,000,000  de  francs  de  revenus  au 
taux  de  8  0,  0  comme  les  obligations  et  les  bons 
trenlenaires  indiquent  tout  naturellement  le  taux 
de  l'argent,  nous  trouvons  un  milliard.  Et  dans 
quelle  proportion  a-t-il  emploi  ?  Nous  allons  tâcher 
de  vous  le  dire. 

0  D'abord  il  y  a  333,333  obligations  qui  ont  hy- 
pothèque sur  la  propriété,  soit  100,000,000  de  francs 
par  an  et  pour  oO  ans  (intérêts  et  amortissement 
compris),  la  garantie  des  puissances  et  la  valeur 
du  Canal  suffisent  ;  c'est  une  stipulation  fort  simple, 
il  n'y  a  pas  lieu  à  remboursement.  Le  règlement 
des  bons  trentenairss  sur  la  même  voie. 

»  Et  l'entretien,  me  direz-vous,  pour  garantir  ces 
valeurs  ?  La  moitié  des  terrains  est  là  !  Le  vice-roi 
peut  la  faire  prendre  et  la  faire  rentrer  dans  son 
domaine;  les  7,300,000  francs  supposés  dépassentles 
0,000,000  de  francs  évalués  pour  dépenses,  entretien 
et  personnel  d'exploitat'ou. 

»  Voilà  donc  en  chiffres  ronds  20,00(t,000  de  francs 
à  retirer  des  80  millions  :  reste  un  total  disponible 
à  répartir,  ce  qui  donne  trois  fois  et  demie  le  capi- 
tal ou  l,"oO  francs  par  action.  Ne  criez  pas  !  ne 
criez  pas!  suivez-moi  jusqu'au  bout. 

»  Et  tenant  compte  du  remboursement  prochain, 
le  problème  donné  est  un  chiffre  qui  soit  en  rapport 
avec  les  sacrifices  faits  et  les  espérances  de  l'avenir. 
X'ous  n'hésitons  pas  à  fixer  le  remboursement  de 
chaque  action  d'ici  deux  ans  à  l,oOO  fr.  au  moius, 
soit  600,000,000  de  francs. 

»  Et  les  délégations,  me  direz-vous,  que  devicu- 
dront-elles?  Les  convertir  en  obligations  égyptiennes 
est  le  plus  court  moyen  ;  au  moins  l'intérêt  sera 
servi,  il  faut  l'espérer,  et  tout  sera  dit.  Heureuses 
quand  finissent  ainsi  les  opérations  aléatoires  ! 

»  Mais,  me  direz-vous  encore,  le  président  el  les 
actionnaires  consentiront-ils  à  la  vente"? 

»  Pour  le  premier,  la  réponse  est  fort  simple  I 
Quand  on  fait  un  travail  aussi  grandiose  que  le 
Canal  de  Suez,  que  Vôn  a  été,  —  j'ose  le  dire  sans 
flatterie,  —  le  Christophe  Colomb  de  son  époque,  — 
on  doit  aspirer  à  voir  généraliser  gratuitement  les 
bienfaits  de  son  œuvre  et  sui  tout  lorsque  l'âge  vient 


vous  avertir  que  les  moments  sont  précieux  et  qu'il 
faut  se  hâter.  Le  mot  de  •  liberté  est  assez  souvent 
sorti  de  la  bouche  de  M.  de  Lesseps  pour  qu'en 
matière  commerciale  il  ne  soit  pas  un  vain  mot, 
nous  l'avons  pensé  ainsi. 

»  Quant  aux  actionnaires,  je  juge  les  autres  par 
moi-même,  nous  serons  de  l'avis  de  notre  dévoué 
président;  s'il  venait  à  disparaître,  qui  donc  tran- 
cherait toutes  les  innombrables  difficultés  qui  nous 
seraient  créées?  A  en  juger  parle  passé,  je  tremble 
pour  l'avenir,  rien  qu'à  y  penser!  Et  vous  avouerez 
que  j'ai  raison. 

B  Laissons  le  Coran  aux  gens  de  Mahomet,  le 
Canal  à  l'Egypte  et  au  libre  trafic  universel  !  Notre 
pays  a  trop  besoin  d'argent  pour  le  laisser  exposer 
en  d'autres  mains.  » 


LA  NEUTRALISATION  DD  CANAL  DE  SUEZ, 

Une  correspondance  de  Berlin,  en  date  du  2-2  dé- 
cembre, adresse  au  Times  les  renseignements  ci- 
après  sur  l'attitude  prise  par  la  Russie  à  propos  des 
propositions  qu'on  dit  faites  pour  la  neutralisation 
du  Canal: 

«  Une  nouvelle  intéressante,  dit  le  correspondant, 
nous  arrive  de  Saint-Pétersbourg:  le  Gouverne- 
ment" russe  ne  s'opposerait  plus  au  désir  du 
Khédive  d'Egj-pte  à  propos  de  la  neutralisation  du 
Canal  de  Suez  en  guerre  comme  eu  paix.  On  croit 
aussi  que  Mamhoud-Pacha,  nouveau  grîud  vizir, 
tout  en  insistant  sur  les  droits  souverains  de  la 
Porte  sur  le  Canal,  sera  moins  rigoureux  que  ne 
l'était  son  prédécesseur  sur  les  conditions  onéreuses 
à  imposer  "aux  propriétaires  si  le  Canal  changeait 
de  nom.    ■■ 


LA  RUSSIE,  L'INDE  ET  LE  CANAL  DE  SDEZ 
Nous  trouvons  dans  une  correspondance  du  Times 
datée  de  Calcutta  le  30  novembre,  des  détails  sur 
la  situation  de  l'Angleterre  relativement  à  la  Russie 
et  au  Canal  de  Suez.  Ces  renseignements  out 
aussi  leur  intérêt  en  face  des  questions  que 
les  débats  si  inattendus  et  si  soudains  sur  la 
vente  ou  la  neutralisation  du  Canal  mettent  eu 
ce  moment  à  l'ordre  du  jour.  Nous  allons  les 
reproduire  : 

„  L'entière  structure  de  la  vie  indienne  change 
complètement.  Les  Anglais  de  la  métropole  seraient 
surpris  de  voir  par  combien  de  voies  différentes  la 
Société  anglo-indienne  pense  que  l'Inde  marche 
à  la  dérive.  L'épouvantail  russe  est  bien  connu  et 
il  a  bien  quelque  réalité    quoique    peut-être  point 


S3'2 


LE  CANAL  DE  SUEZ, 


exactement  dans  le  sens  où  la  plupart  des  gens  le 
supposent.  La  Russie  a  traversé  les  déserts  que  les 
politiques  de  la  paix  disaient  qu'elle  ne  traverse- 
rait jamais,  et  elle  a  passé  légèrement  les  ri- 
vières qu'ils  regardaient  comme  intransitables  pour 
elle.  Elle  a  un  nouveau  journal  dans  les  régions 
les  pl'is  barbares  ;  ses  forts  louchent  presque  à 
notre  frontière  ;  sa  politique  nous  fait  face  à  la 
distance  de  la  voix  ;  elle  osl  plus  près  que  nous 
de  certaines  tribus  avec  lesquelles  nous  pouvons 
être  en  guerre  d'un  jour  à  l'autre.  Il  y  a  dus  Anglu- 
ludiens  qui  regardant  cela  soupirent  que  l'Empire 
maiche  à  sa  perte  et  ne  s'en  soucient  pas  davan- 
tage. Les  rivières  ont  été  mesurées  et  les  déserts 
traversés,  mais  dans  quel  but  ?  Pour  trouver  de 
nouvelles  tribus  humaines  et  de  nouveaux  pou- 
voirs à  conquérir  ou  à  gagner.  Les  hommes  de 
paix  avaient  tort,  et  nos  hommes  d'État  avaient 
raison  de  penser  que  sous  une  direction  seulement 
convenable,  l'Inde  n'avait  rirn  à  ciaindre  de  la 
Russie. 

»  Je  crois  que  c'est  strictement  la  vérité  et  plus 
encore  qu'on  ne  le  pensait  il  y  a  dix  ans.  Le  Canal 
de  Suez  a  changé  le  terrain  des  intérêts  mercantiles 
de  la  Russie  à  la  recherche  d'une  grande  route  vers 
l'Inde  par  l'Asie  centrale.  Nos  cités  seront  avant 
longtemps  inondées  de  négociants  russes  comme  elles 
le  sont  déjà  de  négociants  grecs  et  arméniens,  et 
il  y  a  peu  de  doute  que  si  comme  voire  correspon- 
dant vous  l'écrivait  d'Athènes,  il  y  a  quelques  se- 
maines, une  proposition  est  faite  pour  la  neutrali- 
sation du  Canal  de  Suez,  la  Russie  en  tout  cas 
n'aura  aucun  intérêt  à  s'y  oppDser.  Ce  Canal  est  sa 
grande  espérance,  sa  perspective  séduisante  pour  le 
lnny  avenir  d'un  vaste  trafic  direct  avec  l'Inde. 
Je  ne  vous  écris  pas  en  oubliant  la  difliculté  pour 
les  Russes  de  trouver  des  chargements  de  retour  ; 
mais  je  sais  que  si  c'est  là  une  grande  difficulté  pour 
les  négociants  anglais,  cette  difficulté  n'est  pas  suf- 
fisante pour  déconcerter  les  espérances  des  négo- 
ciants étrangers  dont  beaucoup  résident  à  Calcutta 
et  entassent  les  chilTres  pour  et  contre  la  route  de 
Suez  avec  beaucoup  de  soin,  mais  aussi  avec  beau- 
coup de  confiance,  et  je  vous  assure  qu'on  y  verra 
les  Grecs  avant  longtemps.» 

Le  reste  de  la  correspondance  s'applique  unique- 
ment à  des  questions  relatives  au  gouvernement  de 
l'Inde.  Nous  n'avons  donc  pas  à  les  rejiroduire. 


entré  hier  dans  le  Canal  de    Suez    avec  les    malles 
venant  du  Japon,  de  la  Chine  et  de  l'Inde. 

Poinle-de-Giillcs,   22  décembre. 

Le  steamer  Tigre  des  Messageiies  maritimes  est 
arrivé  dans  ce  port  le  20  de  ce  Tnois.avec  40  pas- 
sagers, 800  balles  de  soie,  600  caisses  de  thé,  1,870 
boites  de  semence  de  vers  à  soie,  3,000  colis  pour 
Marseille  et  300  balles  de  soie  pour  Londres. 

Le  steamer  Pei-Ifo  est  parti  pour  Singapore. 

MOUVEMENT  DE  LA  MARINE  MILITAIRE  ANGLAISE  PAR  LE  CANAL 

Le  steamer  de  S.  M.  pour  le  transport  militaire 
le  Serapis  est  arrivé  le  13  à  Suez,  et  est  parti  de 
Port-Saïd  le  15  pour  l'Angleterre. 

Le  Crocodile  faisant  le  même  service  est  arrivé 
le  14  à  Malle  cl  est  parti  le  lo  pour  l'Angleterre. 

Le  transport  militaire  indien  le  Malabar  est  arrivé 
à  Porismoulh  le  16  décembre,  venant  de  Bombay 
parle  Canal  de  Suez.  Son  passage  a  été  des  plus 
favorables  soit  pour  la  durée,  soit  pour  la  beauté 
du  temps.  Il  a  quitté  Bombay  le  15  novembre  à 
!)  heures  du  malin,  il  est  arrivé  à  Suez  le  28  et, 
après  avoir  traversé  leCaual.  il  partira  le  30  novem- 
bre de  Port-Saïd;  il  était  à  Malte  le  5  décembre  à 
6  lieLircs  du  malin  et  eu  reparlait  le  7  (Times). 

On  voit  par  ces  détails  l'activité  que  prennent 
les  transports  militaires  entre  l'Angleterre  et  les 
Indes. 


LES  MESSAGERIES  MARITIMES. 


TELEGRAMmC. 


M.\LLES  DU   JAPO.N,    DE    LA   CllI.NE   ET  DE    L  I.NDE. 

Marseille,  21  décembre. 
Le  steamer  Hoogli/  des  Messageries  maritimes  est 


LES  COMMUNICATIONS  AVEC   LA  NOUVELLE-CALÉDONIE 

PAR  LE   CANAL    DE  SUEZ. 

Un  allend  très-prochainement  à  Toulon  le  trans- 
port à  vapeur  le  Rhin,  venant  des  ports  du  Nord, 
pour  recevoir,  dil-on,  un  convoi  de  condamnés, 
dirigé  sur  les  établissements  pénitenciers  de  la  Nou" 
velle-Calédonie. 

Ce  bâtiment  suivra  l'itinéraire  du  Jura,  en  pas- 
sant par  le  Canal  de  Suez. 

(Journal  de  Marseille.) 

Le  Rhin  dont  le  dép.-irt  est  fixé  au  8  janvier  pro- 
chain, embarquera,  eu  même  temps  que  les  déportés, 
les  ^^  et  7"  compagnies  du  3''  régiment  d'infanterie 
de  marine  qui  votiI  renforcer  la  garnison  de  Nouméa, 
dont  la  populalion  promet  de  s'augmenter  dans  des 
proportions  considérables.  Chacune  de  ces  compa- 
gnies est  forte  de  cent  hommes  commandés  par 
trois  officiers.  Les  forçais  voyageront  à  fond  de 
cale,  et  les  militaires  occuperont  l'enlripout.  Le 
transport  le  Uhin  débarque  en  ce  moment  son  artil- 
lerie. 

[Le  Phare  de  la  Loire.) 
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LA  MARINE  FRANÇAISE  DANS  LES  MERS  D'ORIENT. 

—  Le  graud  transport  à  hélice  la  Sciihe.  parti  de 
Toulon,  à  la  fin  du  mois  de  septembre  dernier  pour 
la  Cocliinchinc,  sous  le  commandement  de  M.  le 
capitaine  de  frégate  Jouan,  a  relâché  le  l"  novem- 
Lie  ù  Mahé  (Malabar)  pour  y  prendre  du  charbon 
et  a  fait  route  le  6  pour  Singapore  et  Saigon.  La 
santé  ù  bord  était  excellente. 

—  Le  transport  le  Japon,  comuiandé  par  M.  le 
capitaine  de  frégate  Béiiic,  a  quitté  Suez  le  30  no- 
vembre, dans  des  conditions  toutes  aussi  satisfai- 
santes, et  se  rendant  également  h.  Saigon. 

—  La  corvette  à  hélice  le  D'Afsas,  commandée 
par  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Ducaron-Lagougine, 
était  attendue  à  la  Réunion  dans   la  première  t[uin- 

zaiue  du  mois  dernier. 

(  i'iyie  lie  Cherbourg.) 


SERVICE  DE  LA  MARINE   DE  L'ÉTAT    POUR  LA  COCHINCHINE, 

I.'IX.E   DE    L&   RÉUNION     ET   L'OCÉANIE. 

Le  service  des  transports  par  bâtiments  de  l'État 
entre  la  France  et  nos  diverses  colonies  ayant  laissé 
ù  désirer  dans  le  cours  de  ces  dernières  années,  le 
ministre  de  la  marine,  préoccupé  de  celle  situation, 
et  voulant  apporter  toutes  les  améliorations  possibles 
U  une  organisation  de  laquelle  dépendent  la  santé 
et  le  bien-être  du  personnel,  a  pris  récemment  di- 
verses dispositions  dont  l'effet  sera  de  modifier  com- 
plètement les  conditions  d'existence  des  passagers 
à  ]jord  des  bâtiments  de  l'Elal. 

De  grands  trans])orls,  disposés  d'une  manière  toute 
spéciale,  effectueront  trois  tournées  annuelles,  à 
dates  fixes,  entre  la  France  et  nos  colonies  du  Séné- 
gal, de  la  Guyane  et  des  Antilles.  Les  époques  des 
départs  de  la  métropole  ont  été,  d'ailleurs,  réglées 
de  telle  sorte  que  les  détachements  de  troupe  et  de 
marins  arriveront  toujours  avant  le  1"  juin  à  la  Mar- 
tinique et  à  la  Guadeloupe,  et  auront,  par  suite,  le 
temps  de  s'acclimater  avant  d'avoir  à  supporter  les 
influences  de  l'hivernage.  Pendant  cette  saison  dé- 
favorable, de  juillet  en  octobre,  aucun  envoi  de  per- 
sonnel n'aura  lieu  de  Fiance  aux  Antilles. 

Un  service  régulier  fonctionne  également,  avec 
départs  à  dates  fixes,  tous  les  deux  mois,  entre  Tou- 
lon et  la  Cochiucliine.  Trois  grands  transports  des- 
tinés à  ce  service  reçoivent  en  ce  moment  des  ins- 
tallations spéciales,  établies  sur  un  plan  uniforme, 
et  qui  transformeront  complètement  la  situation  hy- 
gii'uique  des  passagers,  et  notamment  des  conva- 
lescents et  malades  revenant  de  Saigon  en  France. 

Comme  complément  import-mt  de  ces  mesures,  il 
convient   de  mentionner  que  les  mêmes  bàtiments- 


lrans2)orts,  dont  le  nombre  de  passagers  à  destina- 
tion de  la  Cochinchine  ou  des  Antilles  dépassait 
naguère  les  chiffres  de  800  cl  de  900  personnes,  n'en 
recevront  à  l'avenir  que  (iOO  an  inaxi inum.  Des  oràves 
sévères  ont  été  donnés  à  cet  égard,  et  l'on  ne  cons- 
tatera plus  désormais  les  mêmes  encombrements, 
qui  sont  toujours  préjudiciables  à  la  santé  des 
troupes  et  des  marins  passagers. 

Il  a  été  décidé  pareillement  (ju'un  transport  sera 
expédié  de  Toulon  chaque  année,  vers  le  l"  avril, 
et  fera  un  voyage,  par  Suez,  à  la  Réunion,  oîi  il 
arrivera  en  mai,  c'est-à-dire  ijcnjanl  la  lu'lle  saison. 

Enfin,  et  en  ce  qui  concerne  la  fixation  d'époques 
invariables  et  convenablement  déterminées  pour  les 
expéditions  des  frégates  à  voiles  ou  des  transports 
mixtes  destinés  à  nos  colonies  de  l'Océanie.  cette 
question  sera  résolue  aussitôt  que  les  circonstances 
le  permettront.  D'ailleurs,  la  salubrité  bien  connue 
du  climat  de  la  Nouvelle-Calédonie  et  de  nos  éta- 
blissements des  îles  de  la  Société  et  des  Marqui.ses 
enlève  tout  caractère  d'urgence  à  cette  étude. 

(Journal  ojjirkl.  ) 

LES  SOIES  DE  LA  CÛCHINCIllNE. 

La  Provence,  venant  de  Cochinchine.  est  arrivée 
ce  matin  apportant  des  soies  do  cette  colonie  et 
destinées  à  l'exposition  de  Lyon.  La  sériciculture  u 
fait  là-bas  de  grands  progrès  et  les  soies  de  la 
Cochinchine  peuvent  maintenant  rivaliser  en  qualité 
avec  celles  du  Midi  de  la  France.  Leur  jiris  atteint 

jusqu'à  90  francs  le  kilogramme. 

iCi  ronde.) 


EMPRUNT  EN*  COCHINCHINE. 


Le  dernier  courrier  de  Saigon  contient  l'annonce  de 
mesures  fort  importantes  prises  par  le  gouvernement 
delà  Cochinchine  et  sur  lesquelles  il  est  d'autant  plus 
nécessaire  d'appeler  l'attention  de  l'opinion  publique 
que  cette  colonie  est  la  seule  qui  n'ait  point  à  l'As- 
semblée nationale  de  représentant  et  par  conséquent 
de  défenseur  naturel.  Ces  mesures  sont  au  nombre 
de  trois  :  la  création  d'une  ferme  des  eaux-de-vie 
de  riz,  la  régleraentution  de  l'introduction  des  tra- 
vailleurs étrangers  dans  la  culonie,  et  un  projet 
d'emprunt  destiné  à  faire  face  aux  dépenses  qu'en- 
traînera l'achèvement  des  travaux  publics  néces- 
saires pour  compléter  noire  établissement. 

Les  conditions  d'empiunt  seraient  les  suivantes  : 
intérêt  à  C  Oy  0,  réalisation  en  trois  ans,  amortisse- 
ment en  vingt  années. 

La  colonie  trouvera  facilement  dans  ses  ressour- 
ces les  moyens  de  parer  au  paiement  de  l'intérêt  ù 
6  0/0  et  de  l'amortissement. 
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PACIFICATION  DE  GOA. 

On  écrit  de  Lisbonne,  I  S-  déceiiibre,  au  Journal 
oll'iciel  : 

«  Ou  a  appris  à  ].isbonue,  par  le  tclograpbe,  l'ar- 
rivée à  Goa  de  l'iiifanl  dou  Auguste  et  dos  troupes 
embarquées  à  bord  de  la  Xrrca.  L'ordrs  est  com- 
plètement rétabli  dans  celte   colonie    du  Portugal. 

»  Le  gouverneur  général  S  présenté  au  prince 
une  adresse  dans  laL[uello  il  remercie  Sou  Altesse, 
au  nom  de  la  colouie,  de  l'empressemenl  avec 
lequel  elle  s'est  rendue  dans  ces  contrées,  qui  rap- 
pellent de  si  glorieux  souvenirs  pour  la  nation  por- 
tugaise. » 

LA  TÉLÉGRAPHIE  AVEC  LE  JAPON. 

On  lit  dans  le  .)/('.s-.«//yr'r  (TOJcssd  qu'on  vient  de 
faire  dans  celle  ville  une  expérience  sur  la  rajjidilé 
des  communica lions  télégraphiques  avec  le  Japon. 
Une  dépèche  étant  partie  d'Odessa  le  16  novembre, 
à  neuf  heures  et  quart  du  matin,  ou  a  reçu  ré- 
ponse le  18,  à  sept  heures  du  soir.  La  dépèche  de 
Nagasaki  était  datée  du  17,  à  neuf  heui-cs  quarante 
minutes  du  matin. 

Une  dépèche  de  vingt  mois  pour  le  Japou  coûte 
23  roubles  (92  francs). 

MOUVEMENT  DU  TRANSIT  PAR  LE  CANAL  DE  SiJEZ 
Ew  £i}ovs:nîBUi:  I87i. 


NAVIRES. 

•i5  Anglais 
.  9  Français 

0  Autrichiens 

1  Hollandais 

2  Italiens 

2  Prussiens 
1  Égyplien 


TOiV.\AGE. 

M.Uo  61 

12.7G9  (|- 

3.270  16 

1.627  81 

1.39o  73 

829  78 

oOO     " 

76 


RECETTES. 

604. S17  63 
ISS. 273  49 

47.372  10 
21.308  47 
16.102  60 
11.140  86 

S . 427     « 

Fr.  861.144  13 


6S  navires.        jaug.  74. S3 
se  décomposant  comme  suit  : 
38  vapeurs  de  commerce, 
12      —       2)0s[aux, 
6  voiliers, 
S  transports, 
2  yachts, 
1  corvette, 
1  aviso, 
6.409  passagers,  dont  2.S22  niililaires  anglais, 
I  .o6S        —         français, 
1.00.5        —        otlomaus, 
409        —        portugais, 
iOS         —        hollandais, 
793  civils. 

{Journal  de  Poii-Said. 
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NAVIRES  EN  ROnTE,  EN  CHARGE  OD  EN  PARTANCE 

FOUR  LE   C&NAI.  DE   SUEZ 

LE   28  DÉCEMlillE    lS7l. 

(Co))imi(»iqué  par  l'Administration.) 


y  avives  allant  d'Eu 


ope 


en  Asie 


Ada.  —  ^'al)CMIr  de  71t.')  loimes.     cnlrô  eu  doiuuie  ù 

Loudrcs  pour  EumLav  le  2o  novembre. 
Afvica.  — Vapeur  de  1,810  tounes,  entré  en  domine 

à  Londres  pour  la  Chine  le  19  déccmlire. 
A(jvn.  —  Vapeur  de  l,o8i    tonnes,  entré  en  douane 

à  Londres  pour  Calcutta  le  i  décembre. 
Aja.t.  —  Vapeur  de  1,o49  tonnes,  à  partir  de  Liver- 

pool  pour  la  Cniiiie  le  11  janvier. 
Alphée.  —  Vapeur  do  1,000  tonnes,  paili    de    Mar- 
seille pour  la  Chine  le  24  décembre. 
Ancinda.  —  Vapeur,    parti    de  Glasgow  pour    Ran- 
goon le  20  noveuibre. 
Anthony  Slvong.  —  N'apeur,    entré  eu  douane  à  Car- 

diir  pour  Suez  le  18  décembre. 
Avracan.  —  Vapeur,    parti    de  Glasgow  pour  Rau- 

goon  le  lîi  décembre. 
Atalanta.  —  Vapeur  de  1,478  tonnes,  parti  de  Liver- 

pool  pour  Bombay  le  12  décembre. 
Da<jhdnd.  —  Vapeur  de  819  tonnes,   parti  de  Livcr- 

pool  pour  Bassorah  le  l"  décembre. 
Uellona.  —  Vapeur  de  l,4ii0  tonnes,  à  partir  do  Li- 

ver)iool  [K)ur  Bombay  vers  le  lo  janvier. 
Ilcriha.  —  \';i]ii'ur.    à    partir   de    Londres  pour  Cal- 
cutta vers  le  20  janvier. 
niackhealh.  —    ^'apeur,    parti    de    Newcastle    pour 

Aden  le  14  décembre. 
Drazilifiii.  —  Vapeur  de  l,8G9    tonnes,  parti  do  Li- 

verpool  pour  Aden  le  10  décembre. 
liviton.    —   Corvette,    en    partance    à  (Ihatliam  p(jui 

les  Indes. 
liiien-ivrnlura.  —  Vaijeur    de    Olo  tounes,     paili    de 

Liverpool  jinui-  .Manille  le  l''"'  décembre. 
Calcutln.     —    V;ipeiir     de    1,.j8I     tonnes,    parti    de 

Londres  jiour  Calcutta  le  10    décembre. 
Calcdon.    —  Vapeur,     à    partir    de  Liverpool    po\ir 

Bombay  vers  le  28  décembre. 
CiUj  of     Cambvid<ie.    —  Vapeur  de    1,489    tonnes,  à 

partir  de  Liverpool  pour  Calcutta    le  30  déc. 
Cihj  of  Poona/i.  —  Vapeur  de  1,450  tonnes,  à  partir 

de  Liverpool  pour  Calcutta  vers  le  25  janvier. 
Comissavial.  —  Vapeur,  entré  en  douane  à  Londres 

pour  Rangoon  le  2  novembre. 
Como.  —  Vapeur,  à  jiarlir  de  Londres  pour  Bombay 

le  25  janvier. 
Covinna.  —  Vapeur  de  09(3  tonnes,    parti  de  (lardill 

])our  Aden  le  M  dscembre. 
('voci)dile.  —  Tiansport  de  3,001    tomes,  .ù  partir  de 

l'ortsmouth   pour  Bombay  h;  18  janvier. 
Dih'.mi-Cnstlc.  —  Vaj)eur,  à  jiai'lir  de    Londres  por.. 

Bombay  vt'rs  le  30  déccmhie. 
Du  Ciiiii'ilic.  —  Avi-'o   à  vaj)eur,  paitide  Brest  pour 

riii.ie. 
Darliiim. —  Vapeur  de  1,441   tonnes,    sorti  dédouane 

à  Cardin'  pour  Bombay  le  15  décembre. 
Européen.  —  Transport  à  vapeur,    à  partir  de  Tou- 
lon pour  Saigon  le  20  janvier. 
Galle  y  of  Lomé.  —Vapeur,    à    partir    de    Loiiure? 

poiir  la  Chine  vers  le  25  janvier. 


(itiiucus.    —    Vapeur,    entré  en  douane  à  Liverpool 
pour  la  Chine  le  5  décembre. 

Glcnf/ijle.  —  Vapeur    de    1,205    tonnes,    à  partir  de 
Londres  pour  la  Chine  vers  le  25  janvier. 

Glenroy.  — Va|)eur,    entré    en    douane    à     Londres 
pour  la  Chine  le  13  décembre. 

Gordon  CaMle.    —  Vapeur,   parti  de  Londres  pour  la 
Chine  le  10  décembre. 

Hector.  —    Vapeur,     parti    de    Liverpool  pour  Cal- 
cutta le  10  décembre. 

Ilélieon.  —  Aviso  à  vapeur,  en    route   éie   Plymouth 
pour  Suez. 

Hullon.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Bom- 
bay vers  le  28   décembre. 

.loiiia.  — Vapeur,  à  partir  de  Sunderland  pour  Bom- 
bay vers  le  15  janvier 

J.-C.  Stevennoii.  — Vapeur,  entré  eu  douane  à   Lon- 
dres pour  Calcutta  le  19  décembre. 

KiUurneii.  —  Vapeur    de    1,000    tonnes,    entré     en 
douane  à  Londres  pour  Calcutta  le  19  décemb. 

/.('  Ilhin.  —  Transport  à  vapeur,  à  partir  de  Toulon 
pour  la  Nouvelle-Calédonie  vers   le  15  janvier. 

l.eith.  —  Vapeur  de  957  tonnes,    à  partir  de  Livci- 
pool  poui'  Bombay  vers  le  25  janvier. 

Lirorno.  —  Vapeur  à  partir  de  Gènes  pour  Calcutta 
le  28  décembre. 

Lotus.  —    Vapeur,   sorti  de  douane  à  Londres  pour 
Kurrachée  le  21  décembre. 

Liimle/j-Caslle. —  Vapeur  de  882  tonnes,  à  partir  de 
Londres  jiour  Cochinchiue  vers  le  10  janvier. 

Mesopotamia .  —  Vapeur  de  705  tonnes,    à  partir   de 
Londres  pour  Baghdad  vers  le  20  janvier. 

Mirfield. — Vapeur,    à  partir  de  Liverpool   pour  Bom- 
bay vers  le  15  janvier. 

Xachimoff.  —  Vajieur   de    1,0,")2    tonneaux    parii  de 
Carditr  pour  Bombay  le  10  décembre. 

Orlinido.  —  Vapeur   de    1,104  tonnes,  à    partir    de 
Londres  pour  Bombay  vers  le  12  janvier. 

Odfordshire.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  Co- 
lombo le  2  décembre. 

l'al'Vino.    —   Vapeur,    à    partir    de    Londres 
Bombay  vers  le  25  janvier. 

Paruna.   —  Vapeur  de  1,027  tonnes,  entré  en  douane 
à  Londres  pour  le  Japon  le  21  novembre. 

Penijuin. — Vapeur  de  1,122  tonnes,   entré  en  douane 
à  Londres  pour  Bombay  le  17  décembre. 

Persi'i.  —  Vapeur  de  705   tonnes,    parti    de    Gènes 
pour  Bombay  le  25  décembre. 

Preliro.  —    Voilier,    en    charge    à    Xewport    po\ir 
Suez. 

Prinm.  —  Vapeur  de   I,."i72  tonnes,  entré  en  douane 
à  Liverpool  pour  la  Chine  le  15  décembre. 

Provence.    Vapeur    de      l,.550    tonnes,    à    partir    de 
Marseille  jicur  la  Chine  le  7  janvier. 

Heden-uler.  —  Vapeur  de   922  tonnes,     à    ])artir    de 
Liverpool  pour  Bombay  vers  le  5  janvier. 

Iii:iii.  —  Vapeur  de  708  tonnes,  à  partir  de  Londres 
pour  Bombay  vers  le  20  janvier. 

Hollo.  —  Va])eur   de    1,101  tonnes,     parti    de    Lon- 
dres pour  Bombay  le  21  décembre. 

Scii'.tand.     —    Vapeur    de    1,250  lonncs,    parti    de 
Londres  pour  Calcutta  le  12  décembre. 

Serapis.  —  Transport  de  3,001   tenues,    à    partir  de 
Portsmouth  pour  Bombay  le  24  janvier. 
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Sinus.  —  Vupt'ur  de   t,4H  touues,  enlré  en  douane 

à  Londres  pour  Calculla  le  18  décembre. 
South   Tijne.    —     Vapeur,  entré  en  douane  à  Liver- 

pool  pour  Bombay  le  19  décembre. 
Sphiv.c.  —  Vapeur    de     l'a"!     tonnes,     à    partir    de 

Trieste  pour  Bombay  vers  le  4  janvier. 
Stanley.  —  Vapeur,  parti  de  Londres  pour  Rangoon 

le  20  décembre. 
Slirling.  —  Vapeur  de  ~6i  tonnes,  enlré  en  douane 

à  Liverpool  pour  Bombay  le  IS  décembre. 
Tanah  iVciali.  —    Vapeur,    en     charge    à    Glasgû\Y 

pour  Bangkok. 
Tciiasscrim.  —  Vapeur  de  l,!"^  tonnes,    à  partir  de 

Glasgow  pour  Rangoon  le  23  janvier. 
Thomas  ]Vilson.  —  Vapeur,  parti  de    Londres    pour 

Calcutta  le  13  décembre. 
Vider.  —  Vapeur,  à  partir  de  Londres  pour  Batavia 

vers  le  o  janvier. 
Violet.  —  Vapeur,    parti  de  Liveipool  pour  Bomliay 

le  4  décembre. 
Virago.  —  Vapeur  de  l,4o3  tonnes,  entré  en  douane 

à  Londres  pour  Calcutta,  le  14  décembre. 
Vixen.  —  Vapeur  de  1,081  tonnes,  entré  en   douane 

à  Londres  pour  la  Chine  le    14    décembre. 
Walamo. — Vapeur  de  1,466  tonnes,  parti  de  Londres 

pour  Bombay  le  10    décembre. 
Wellesley.    —    Vapeur    de  727    tonnes,    à  partir  de 

Londres  pour  Bombay  le  [6  janvier. 
iadkia.  —  Vapeur,  parti  de  Glasgow  pour  le  Japon 

le  2  novembre. 
Zeno.  —  Vapeur,    à    ])artir   de   Londres    pour  Cal- 
cutta, vers  le  28  décembre. 

Nacires  venant  d'Asie  en  Europe  : 

.li'((.  —  Vapeur  de  1,902  tonnes,  à  partir  de  Chine 
pour  Marseille    le  3  janvier  1872. 

Cheaps.  —  Vapeur  de  983  tonnes,  en  charge  à 
Shang-Haï  pour  Londres. 

City  of  Oxford. —  Vapeur  de  1,490  tonnes,  parti  de 
Calcutta  pour  Londres  le  11  décembre. 

D'Assas.  —  Corvette  de  728  tonnes,  en  roule  de  la 
Réunion  pour  Toulon. 

Donnai.  — Vapeur  de  1,680  tonnes,  à  partir  de 
Chine  pour  Marseille   le  20    décembre. 

Egitto.  —  Vapeur  de<"'i89  tonneaux,  parti  de  Bombay 
pour  Gènes,  le  4  décembre. 

Endlia.  —  Vapeur  de  627  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Gènes  le  I"  novembre. 

Euphrate.  —  Transport  à  vapeur  de  3,001  tonnes, 
parti  de  Bombay  pour    Portsmoulh  le  8  déc. 

Excelsior.  —  Vapeur  de  898  tonnes,  parti  de  Cal- 
cutta  pour  Londres  le    17    novembre. 

Gunga.  — Vapeur,  parti  de  Bombay  pour  Liver- 
pool    le   17  novembre. 

Hoogly.  —  Vapeur  de  1,767  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille  le  22  novembre. 

Ispahan.  —  Vapeur  de  866  tonnes,  en  charge  à 
Bushire  pour  Londres. 

■Iiimna.  —  Transport  de  3, OUI  tonnes,  à  partir  de 
Bombay  pour  Portsmouth,  le  12  janvier. 

Lord  of  the  Isles.  —  Vapeur  de  1,815  tonnes,  parti 
de  Shanghaï  pour  Londres  le  27  novembre. 

Eiissia.  —  Vapeur  de  1,022  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Trieste. 

Sarthe.  —  Transport  à  vapeur  de  1,G80  tonnes, 
parti  de  Saigon  pour  Toulon. 


Slra'hclyde.  —  Vapeur  de  l,2o4  tonnes,  parti  de 
(Calcutta  pour  Londres  le  4  décembre. 

Tigre.  —  Vapeur  de  I,9o0  tonnes,  parti  de  Chine 
pour  Marseille    le   0    décembre. 

Tirri'd.  —  Vapeur  de  8o2  tonnes,  en  charge  à  Cal- 
cutta pour  Londres  le  \"  novembre. 

Ulysses.  — Vapeur  de  l,o20  tonnes,  passé  à  Penang 
pour  Londres  le  12  décembre. 

Viceroy.  —  Vapeur  de  1,826  tonnes,  en  charge  à 
Calcutta  pour  Londres. 


LE  CâNâL  de  suez  et  L'ALLEMAGNE. 

(Suitf..   —  Voir  nos  numéros  de.s  12,  18  octobre, 
;i,  9,  23,  30  novembre   7  et  1 1  décembre. 

Il  est  incontestable  que  la  richesse,  la  splendeur 
et  la  puissance  dont  ont  joui  pendant  des  siècles 
Venise  et  Gènes,  n'avaient  d'autre  base  que  le  trafic 
avec  l'Inde,  et  que  ces  villes  ont  commencé  à 
déchoir  le  jour  ou  la  route  d'Egypte  fut  abandonnée 
pour  celle  du  cap  de  Bonne-Espérance.  L'Allema- 
gne qui  était  alors  le  grand  chemin  des  marchandises 
dirigées  de  la  Méditerranée  vers  les  contrées  du 
Nord  ressentit  aussi  le  contre-coup  de  la  découverte 
des  Portugais.  La  prospérité  commerciale  de  l'Alle- 
magne, comme  celle  des  ports  de  la  Méditerranée, 
se  déplaça  au  bénéfice  de  l'Espagne  et  du  Portugal 
d'abord;  mais  ce  furent  la  Hollande  et  l'Angleterre 
qui  recueillirent  délinitivement  ce  riche  héritage. 
L'Angleterre  en  dernier  lieu  a  profité  de  la  situa- 
tion géographique  (tous  les  arrivages  de  l'Inde  se 
faisant  par  l'Ouest)  pour  absorber  presque  intégrale- 
ment le  trafic  avec  l'extrême  Orient.  C'est  à  ce 
commerce  qu'elle  doit  ses  immenses  richesses,  sa 
marine,  ses  ports  magnifiques  et?  ses  nombreuses 
colonies.  Nous  étions  franchement  dans  de  trop 
mauvaises  conditions  pour  essayer  la  lutte  avec 
elle. 

Mais  aujourd'hui,  ne  nous  retrouvons-nous  pas 
dans  la  situation  dont  nos  pères  surent  si  bien  tirer 
parti  au  moyen-âge,  pour  nos  relations  avec  l'Inde 
et  la  Chine  ? 

Depuis  l'ouverture  du  Canal.  l'Allemagne  n'est- elle 
pas  redevenue  la  route  la  plus  naturelle  et  la  plus 
courte  pour  les  marchandises  à  transporter  de  la 
Méditerranée  au  nord  de  l'Europe?  Nos  chemins  de 
fer  ne  peuvent-ils  pas  rendre  ces  marchandises  à 
destination,  avec  plus  de  rapidité  et  à  meilleur 
marché  que  les  bâtiments  passant  par  Gibraltar  et 
la  mer  du  Nord? 

La  question  n'est  pas  douteuse,  et  les  Anglais  le 
savent  bien.  Ils  on',  prévu  de  longue  date  quelle 
serait  l'influence  du  Canal  de  Suez  sur  le  monde 
commercial,  et  c'est  pour  cela  qu'ils  ont  pour- 
suivi de  leur  haine  cette  grande  entreprise  qui 
va  changer  complètement  les  conditions  de  la  con- 
,      currence    entre    les    peuples    de    l'Europe,  et  nous 
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permeltre  de  donner  enfin  à  uolrc  trafic,  l'impulsion 
le  dcveloppemenl  auxquels  il  ne  pouvait  guère  pré- 
tendre avant  cette  véritable  révolution.  Il  est  vrai 
que  nous  avons  eu  le  tort  de  ne  rien  préparer  dani# 
ce  bul,  mais  c'est  une  raison  d-e  plus  pour  agir 
immédiatement,  énergiqnement,  pour  combattre  et 
anéantir  tous  les  obstacles  qui  s'opposent  encore 
chez  nous  au  mouvement  commercial  nouveau. 

Située  sur  les  doux  mers,  l'Allemagne  peut  deve- 
nir le  centre  du  Irpnsit  des  produits  américains 
destinés  au  Midi,  et  des  produits  orientaux  destinés 
au  Nord.  Mais  pour  que  celte  éventualité  se  réalise, 
il  importe  de  moaifier  des  tarifs  de  nos  chemins 
de  fer  dont  les  prix  sont  beaucoup  plus  élevés 
que  ceux  des  Lransporls  maritimes,  même  par  ha- 
teau  à  vapeur. 

Ainsi,  pour  ne  citer  qu'un  exemple,  de  Hambourg 
à  Munich,  la  dislance  en  passant  par  Hanovre, 
Cassel,  Eisenach,  Lichienfels  et  Asbourg,  est  de 
123  milles.  Le  prix  du  transport  par  quinlal  est 
de 

Grande      viiesse        petite 
vitesse,     normale,     vitesse, 

En  Silbergros 8a  33 ,S  20,6 

En  Pfennigs 1020         402  247 

Par  mille 8,3         3,3  2 

Tandis  (juc  par  lomn; 
cl  par  mille  marin,  ce 
prix  est  de 41, o        10,5  10 

Les  prix  sont  réduits  de  moitié  pour  rexpcdilion 
des  charbons  de  terre,  c'est-à-dire  à  1  pfennig 
par  quinlal  et  par  mille,  ou  à  S  pfennigs  par  tonne 
et  par  mille  marin,  indépendamment  do  2  Uialers 
par  "100  quintaux  pour  frais  généraux.  Le  prix  des 
transports  maritimes  du  charbon  à  dcsiiunlion  de 
Hambourg  étant  plus  élevé  de  20  francs,  ou  2.000 
pfennigs  par  tonneau,  que  celui  à  deslinaliou  de 
Triesle,  et  la  différence  du  (rajel  étant  de  220 
mille  marins,  on  a  pour  prix  iniitai-c  du  transport 
par  tonne  et  par  mille  0,  *.•  pfennigs.  C'est-à-dire 
que  Kl  marine  à  vapeur  charge  les  charbons  à  un 
fret  cinq  fois  inférieur  au  tarif  de  jios  lignes 
ferrées . 

Mais,  en  général,  il  n'en  est  pas  de  même  pour 
la  plupart  des  marchandises  qui  transitent  par  le 
Canal  de  Suez,  marchandises  d'un  prix  élevé, 
comme  la  soie.  Il  y  a  avantage,  économie  à  diriger 
l)ar  la  voie  de  terre,  à  faire  traverser  l'Allemagne  à 
celles  qui  arrivent  dans  la  Méditerranée  à  l'adresse 
des  localités  des  côtes  de  la  mer  du  Nord  ou  de  la 
Baltique.  Pour  définir  précisément  les  limites  du 
trafic  des  exportations  indiennes  expédiées  en  Alle- 
magne, pour  déterminer  quelles  sonl  ccllvS  qui 
nous  arrivent  par  la  Méditerranée,  d'une  part,  par 
l'Atlantique  d'autre  part,  il  est  indispensable  que 
les  tarifs  de  nos  chemins  de  fer  soient  basés  sur  la 


distance  à  parcouiir.  Malheureusement,  nous  som- 
mes bien  éloignés  de  ce  principe  si  simple:  ainsi  le 
café  paie  par  wagon  : 

De  Hambourg  a  Bodenbach,  distance  75  milles, 
23  silbergros  ; 

De  Hamljoiirg  à  Vienne,  dislance  147  milles,  22 
silbergros. 

Et  ce  n'est  pas  là  un  fait  exceptionnel.  On  re- 
trouve partout  de  pareilles  anomalies.  En  voici  la 
preuve.  Le  prix  des  transports  calculé  en  silbergros 
est  de 

(iramie  rllcsse  Vili-sse  noi-inale  Petite  fitcxte 

Ile  de  tlfl  do  de  di- 

I  l'is  Haiiihoiirg  Breine    Hamhoiirg    Brùmo    Hambourg  Brème 

Bnmberg....  O-i,.'',  f.6,6  29,1  29,5  K,7  -13,7 

Erlangen..  ,.  M,;i  00,,")  28,9  29,3  16,4  16,4 

Nuremberg.  .  6(i,ri  08,5  20,9  30,3  10,9  16,9 

Nord-lingen  .  i:,,'{>  77,1  34,4  34,8  19,3  19,2 

Ausbnurg....  72,3  81,2  33,1  31,3  18,6  19,4 

Municli Ki,l)  80.8  33,5  33,7  20,6  20,5 

Rosenheim..  91,2  93,0  37,3  37,5  22,3  22,4 

Tandis  que  dans  la  direction  opposée,  c'est-à-dire 
en  prenant  Venise  pour  point  de  départ,  le  prix 
est  de  : 

(h-iiiide  Vitesse  Petite 

Pour  .vitcsste       nortnale        vitesse 

Rosenheim S4,8  22,0  10,1 

Munich 57,2  23,7  10,2 

Ausbourg 60,8  27,4  11,0 

Nord-lingen 68,8  31,4  12,1 

Nuremberg 75.6  37,2  13,5 

Eamberg 80,8  40,6  14,4 

Ou  voit  clairement  que  les  éléments  qui  ont  servi 
à  l'établissement  de  nos  tarifs  n'ont  rien  de  fixe  ni 
de  certain.  Des  circonstances  particulières  ou  la  né- 
cessité de  la  concurrence  ont  déterminé  les  admi- 
nistralions  à  les  abaisser  sur  tels  ou  tels  points 
sans  les  modifier  sur  d'autres. 

Les  chemins  de  fer  de  Vienne  paraissent-  avoir 
bien  compris  notre  j^rincipe.  Dans  l3ur  pays  où  ils 
n'ont  pas  de  concurrence,  les  prix  sont  du  double 
plus  élevés  que  ceux  des  chemins  de  la  Confédéra- 
tion du  Nord,  mais  ils  sont  d'une  libéralité  sans 
égale  vis-à-vis  du  commerce.  Chez  nous,  indépen- 
damment des  prix  réduits,  existent  des  tarifs  spé- 
ciaux, des  classements  de  marchandises  en  séries 
plus  ou  moins  favorisées,  des  conditions  tous  les 
jours  nouvelles,  provoquées  par  la  concurrence^  un 
véritable  chaos  dans  lequel  il  faut  absolument  in- 
troduire l'ordre  et  la  régularité.  Il  est  bieu  rare  que 
les  Administralions  de  nos  lignes  ferrées  soient  à 
même  d'indiquer  le  montant  des  frais  de  transport 
pour  un  point  éloigné,  et  ce  n'est  jamais  qu'avec 
la  réserve  d'un  supplément  à  acquitter,  s'il  y  a  lieu, 
qu'ils  acceptent  les  envois  en  port  payé. 

L'exploitation  du  Canal  de  Suez,  amènera  forcé- 
ment le  ferme  de  cette  situation  :  quand  les  articles 
de  rOrient  nous  arriveront  par  le  Sud  de  l'Alle- 
magne, par  la  forcL'  des  choses,  les  réductions  de 
prix  accordées  par  les  chemins  de  fer  aux  ports 
de  la  mer    d>i    Noid,    devront  être    appliquées  aux 
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ports  de  la  Méditerranée.  Rien  ne  contribuera  plus 
au  développement  el  à  la  prospérité  du  commerce 
indo-allemand  que  la  concurrence  réciproque  des 
quatre  ports  de  la  Méditerranée  et  des  voies  ferrées 
(jui  y  aboutissent.  Pour  s'approprier  la  plus  grande 
partie  du  trafic,  ces  dernicres  seront  nécessairement 
conduites  à  Laisser  leurs  tarifs  à  la  dernière  limite 
du  bénéfice  minimum.  Pour  fixer  cet  échelon,  il  ne 
faut  prendre  d'autres  bases  que  la  distance  à  par- 
courir, les  difficultés  techniques  de  l'exploitation, 
le  prix  du  combustible,  et  quelques  considérations 
commerciales  telles  que  celles  du  chargement  de 
retour. 

^lais  pour  ne  conserver  comme  critérium  que  la 
distance,  nous  suivrons  l'exemple  donné  par  la 
Commission  du  chemin  du  Saint-Golhard ,  qui  a 
converti  en  longueur  de  la  voie  toutes  les  diffi- 
cultés  exceptionnelles    de    rexploilation,    jusqu'au 


prix  é'evc  du  charbon,  difficultés  et  i)rix  auxquels 
elle  a  donné  pour  équivalents,  pour  le  Saint-Go- 
thard  13  milles  1/3  (100  kilomètres),  pour  le  Bren- 
ner  10  milles  (7o  kilomèlres).  Alors  les  distances 
augmentent  dans  les  proportions  suivantes  : 

Tricste-Vienne de  78  à  88  milles. 

Venise-Munich 78      88       » 

Genèse-SchafTouzc. . . .         73      86      » 

Genès-Bàle 74      87      » 

Anvers ,     Amsterdam  , 

Stuttgart 90       » 

Hambourg-Bamberg . .  88      » 

Hambourg -Pragues. ..  90      » 

Marseille-Besançon ...  8S      » 

Cette  conversion  va  nous  permettre  d'apprécier 
nettement,  au  point  de  vue  du  commerce  el  des 
intérêts  de  l'Allemagne,  quel  peut  être  le  résultat 
de  la  concurrence  de  ces  difTérents  porls  et  des 
chemins  de  fer  qui  s'y  relient. 

Le  Gérant  :  Pinet. 


COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES  MARITIMES 

PAQUEBOTS-POSTE    FRANÇAIS 


DÉPARTS    DU     LUNDI    25    AU    LUNDI    1"    JANVIER    1872. 
MËDITERBANÉE  ET  MER  NOIRE 

LEVANT  et  .SYRIE,  vendredi,  29  décembre,  à  10  heures  du  matin.  —  Pour  Païenne,  Messine,  Syra, 
Smyrue,  Rhodes,  Mcrsina,  Alexandrette,  Lattaquié,  Tripoli,  Beyrouth,  JafiFa,  Port-Saïd  et  Alexandrie.  — 
Amérique,   capitaine  Isnard. 


ANGLETERRE,  vendredi,  29  décembre,  à  o  heures  du  soir.   —   Pour    Londres. 
Jenselme. 

EGYPTE,  samedi,  30  décembre,  à  10  heures  du  malin.  —  Pour  Messine  et  Alexandrie 
laine  Giost,  lieutenant  de  vaisseau. 


ALGÉRIE,    samedi,    30    décembre, 
Lecoinlre,  lieutenant  de  vaisseau. 


3    heures     du    soir. 


Pour    Alger. 


Delta  ,    capitaine 
Saïd,  capi- 
DrPLEix,    capitaine 


LEVANT,  samedi,  30  décembre,  à  o  heures  du  soir.  —  Pour  Messine.  S\ia,  SmA-rne,  Dardanelles, 
Conslautiuople,  Salonique,  Inéholi,  Samsoum,  Ordou,  Kérassunde,  Trébizonde,  Batoum  et  Poti.  —  ïage, 
capitaine  Ravin. 

DÉPART  DE  MARSEILLE    le  7  janvier,    à  8  heures  du  matin. 

^  INDES,  COCHINCHINE,  t:HINE  et  JAPON.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Adeii.  Poinle-dc-Galles,  Pondi- 
chéry,  Madras,  Calcutta.  Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang-Haï  el  Yokohama.  —  Piiove.nce, 
capitaine  Macaire,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART  DE  MARSEILLE  le  21  janvier,  à  8  heures  du  matin. 

INDES,  COCHINCHINE,  CHINE,  JAPON,  LA  RÉUNION  et  MAURICE.  —  Pour  Port-Saïd,  Suez,  Adeu, 
Mahé,  La  Réunion,  Maurice,  Poinlc-dc-Galles,  Singapore,  Batavia,  Saïgon,  Hong-Kong,  Shang-Haï,  et 
Yokohama.  —  Hoogly,  capitaine  Rapatel,  lieutenant  de  vaisseau. 


DÉPART    DE  BORDEAUX  le  24  janvier. 

SÉNÉGAL,  BRÉSIL  et  LA  PLATA.  —  Pour  Lisbonne,  Dakai-,  Pcrnambuco,  Bahia,  Rio-Janeiro,  Monte- 
video, Bueuos-Ayres.  —  Si.NDii,  capitaine  Masscuet,  lieutenant  de  vaisseau. 


Pour  passage  et  renseignements,  s'adresser  au  bureau  d'inscription  de  la  Direction,  rue  Cauncbière,  16, 
et,  pour  les  marchandises,  au  même  bureau  et  au  bureau  des  marciiandises,  traverse  nord  de  la  Juliette. 


."i/tO 
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Abonnements  ac  Canal  de  Suez.  Prolongation 
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du  journal,  24,   28,  52,  53. 
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289,  421,    445. 
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446,  532. 

Axgleterrk  (l;,  la  Russie  et  le  Canal  de 
Suez,  382. 
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125,  142,  169,  181,  202,  216. 
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Assemblée  générale  ordinaire  et  extraordi- 
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—  L' .Assemblée  n'ayant  pas  réuni  le  dixième  du 
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Rapport,  237.  —  Compte-rendu,  255. 
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—  .\ustralie  (reprise  du  commerce  en),  131 . 
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50,  222. 
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209,  285.  —  Circulaire  du  Pré.sident  de  la 
Compagnie  au  sujet  de  leur  émission,  478. 

Bordes  (SI).  Sa  brochure  sur  le  Canal  de 
Suez  et  sur  le  rôle  de  la  vapeur,  90. 
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24,  35,  3(1,  44,  47,  48,  52,  67,  68,  83,  84, 
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187,  188,  203,  204,  219,  220,  235,  236,  251, 
252,  267,  268,  283,  284,  299,  3:i0,  315,  316, 
331,  33>,  347,  348,  363,365,379,380,395, 
396,  410,  411,  443,  444,  459,  460,  476,  492, 
508,  524,  5i0.  —  Intrigues  de  l'agio- 
tage, 199. 

Brenner  (M.  Richard  .  Son  expédition  à  bord 
do  la  Marielle  dans  l'Afrique  orientale, 
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de  sou  port,  468. 
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BrCITS  de  VENTE  DD  Can\l,    3,  89,  528,  529. 


Cador  (M.)  Sa  lettre  à  M.    Bordes  sur  l'a- 

venir  de  la  vapeur,  91. 
Calcutta  (La  population  anglaise  à),  266. 

—  Rapport  de  M.  Ed.  Renard,  143. 
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_  Et  les  fausses  nouvelles,  208,  209. 
_  Et  la  Hollande,  (il.  Cl. 
_  Et  le  Eloyd  autrichien,  2C7,  3.16,  304. 
._  Et  la  maiclie  des  faits,  618,  610. 
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